Ge E 


ER 


Elektriſche Stellwerke 


Weichen und Signale 


Siemens & Halske A.- pe 
erk nn 
Siemensſtadt bei Berlin 


Druckſchrift Bl. 125 Ausgabe 1915 


352305 (/f 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwert 


=F 
LE 


1 
Hi 


i IR 2 
€ a 


EI 2 
7 
** 


D 
' 
1 


— 
a erage 


—" 
suse sce eg. - 


„ 


Blockwerk der Siemens & Halske A.-G. 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


Siemens & Halske, Blockwerk: Bearbeitungsmaſchinen. 


4 


Montageraum für elektriſche. Weichenantriebe (Teilanſicht). 


SS" 
KS D 


ST oe 


r 
= u — wi 


1 CR 
rami 


per ‘hop )aGuaigy 1B 238775 9 suauag 


Schalterwerk Langerfeld. 


zap eee eee ee 9 suamag 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


XV. 


Inhaltsverzeichnis. 


Die elektriſchen Stellwerke! 
Die Stromquelle und die Koſten des Stromes . . . 
Die Sammler anlage 
Die Schalt, an ee 
Elektriſche Stellung der Weichtn 


(Weichenantrieb und Weichenſchalter) 


Elektriſche Stellung der Signale ........-. 


(Signalantrieb und Signalſchalter) 


Fahrſtraßen-Verſchluß und -Auflöſung 
Der Fahrſtraßenſignalſchalteſeere au 
Das Schaltern ea ok ran 
Stellwerke gemiſchten Syſtemmnmm 
Stationsblock und elektriſches Stellwerke 
. Streckenblock und elektriſches Stellb erk. 
. Schaltpläne für elektriſche Stellwerfe .. e 
Elektriſche Beleuchtung der Weichen und Signale 
Schfübbetradtung = + : 


Sc 


128 


. 141 


145 


EEN 
KE 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


L Die elektriſchen Stellwerke. 


Die mechaniſchen Weichen- und Signalſtellwerke können den „ee 
wachſenden Anſprüchen des immer dichter werdenden Verkehrs SE 

und den immer gefteigerten Anforderungen an Sicherheit, Naſchheit 

der Bedienung nicht mehr genügend folgen. Ihr Erſatz durch elektriſche 


Kraftſtellwerke iſt deshalb in neuerer Zeit raſch gefördert worden. 


Abb. 1. Hagen i. W. 


Die von dem Bedienungsperſonal bei den mechaniſchen Stell— 
werken zu leiſtende körperliche Arbeit iſt recht beträchtlich; dagegen 
erfordert die Betätigung der elektriſchen Stellwerke keinerlei körperliche eee 
Anſtrengungen. Es wird daher Anfällen, die durch verminderte Auf⸗ 
merkſamkeit ermüdeter Beamten entſtehen können, vorgebeugt. 

Mit dem geringen Raumbedarf der elektriſchen Schalterwerke, der ea 
etwa dem dritten Teil des der mechaniſchen Hebelwerke entſpricht, 
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iſt gleichzeitig die Aberſichtlichkeit über die einzelnen Schalter erhöht 
und eine ſchnellere Bedienbarkeit derſelben ermöglicht. 

Der Raum für die Anterbringung des elektriſchen Schalterwerkes 
kann ganz den Bedürfniſſen des Betriebes angepaßt werden, da be— 
wegte Drahtleitungen und Geſtänge, Ablenkungen uſw. nicht vorhanden 
ſind. Das elektriſche Schalterwerk kann in einem Gebäude quer über 
den Gleiſen untergebracht werden, was für den Betrieb am zweck— 
mäßigſten iſt. Beim mechaniſchen Stellwerk geht dies kaum, da die 
Leitungsführung ſich zu ſchwierig geſtalten würde. 

Die Bedienung des elektriſchen Schalterwerkes iſt frei von Er— 
ſchütterungen und daher auf die übrigen im Stellwerkraum befindlichen 
Apparate und Inſtrumente ohne ſchädlichen Einfluß. Die Schalter— 
werke können infolge ihrer vollkommen ruhigen Bedienung auch auf 
jedem Fußboden aufgeſtellt werden. 

Die beim mechaniſchen Stellwerk aus baulichen Gründen einge— 
führte Trennung von Fahrſtraßen- und Signalhebel kann bei dem 
elektriſchen Schalterwerk fortfallen. Die für den Verſchluß der Weichen 
und die Stellung der Signale erforderlichen Sperren und Vorrichtungen 
laſſen ſich in ihm ohne jede Schwierigkeit in einem Schalter — dem 
ſogenannten Fahrſtraßen-Signalſchalter — vereinigen. Die Folgen 
dieſer Vereinigung ſind die Verringerung der Hebelzahl, eine bedeutende 
Vereinfachung im Verſchlußkaſten, da die befonderen Abhängigkeiten 
zwiſchen Fahrſtraßenſchalter und Signalſchalter entfallen, und eine Be— 
ſchleunigung in der Bedienung, da nicht nur geringere Wege beim Be— 
dienen zurückzulegen, ſondern auch weniger Hebel umzulegen ſind. 

Die Abſtände der Stellſchalter betragen untereinander nur 75 mm, 
während aus konſtruktiven Gründen der Abſtand der Weichen- und 
Signalhebel beim mechaniſchen Hebelwerk etwa doppelt ſo groß iſt. 
Das elektriſche Schalterwerk iſt daher ſehr kurz. 

Die Zahl der elektriſchen Schalterwerke kann ſo gering gehalten 
werden, wie dies aus Betriebsrückſichten wünſchenswert iſt, und es 
können die Stellwerk gebäude klein und leicht ausgeführt werden. 
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Für den Anſchluß der Weichen und Signale an ein elektriſches Stell— N 
werk ſpielt ihre Entfernung keine Rolle. Die Bahnhofoberflächen werden Keen 


bei elektriſchen Stellwerken nicht durch Draht- und Geſtängeleitungen, Am— 
lenkungen, Spannwerke und dergleichen beengt. Dem Rangierperſonal iſt 9 


oberfläche. 
| ö 
ool AH ih, , 
Abb. 2. Schalterwerk Leipzig. 
ein ſicher es und bequemes Gehen möglich, ein Vorteil, der beſon— 
ders in den Wintermonaten von nicht zu unterſchätzender Bedeutung iſt. 
Die die mechaniſchen Anlagen weſentlich verteuernden Gleis— ee ue f 
brücken fallen vollſtändig weg. 

Gleisumbauten werden bei elektriſchen Stellwerken ohne merkliche a 
Störung und unter Beibehaltung der Sicherheit durchgeführt. Zwiſchen— „ 
; ; CH Ki D IT, OO ; ; ; 7. * d ei zr iſch $ 

zeitliche Bauzuſtände laſſen ſich bei ihnen leicht und ſchnell einrichten. age 
Gleisumbauten bei mechaniſchen Stellwerken werden durch die Katie e P 


Rückſichtnahme auf vorhandene Leitungen erheblich verzögert und 
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verteuert. Eine vollſtändige Verlegung ganzer Leitungsſtränge erweiſt 
ſich oftmals als unumgänglich notwendig. Für die Dauer derartiger Am— 
bauten iſt deshalb die Sicherheit, die eine ſolche Anlage dem Zugver— 
kehr bieten muß, beim mechaniſchen Stellwerk weſentlich vermindert, 
wenn nicht zeitweiſe ganz aufgehoben. 


Abb. 3. Leipzig. 


Die Drahtleitungen der mechaniſchen Stellwerke werden bei ihrem 
Austritt aus dem Bahnhofe vorzugsweiſe oberirdiſch geführt. Sie 
ſind den Witterungseinflüſſen unterworfen und beſondes an den Aber— 
wegen und Straßenkreuzungen unabſichtlicher oder mutwilliger Be— 
ſchädigung ausgeſetzt. Die Stellung der mehrflügeligen Signale und 
ihrer nach den heutigen Vorſchriften weit entfernten Vorſignale ver— 
mittels Drahtzüge iſt nicht immer ſo ſicher, wie dies wünſchenswert 
wäre. Es iſt außerdem zu berückſichtigen, daß durch die freie Führung 
der Leitungen auch böswillige Veränderungen der Signalbilder nicht 
ausgeſchloſſen ſind. 

Rein mechaniſche Stellwerke gibt es zudem heute nicht mehr. Elek- 
triſche Flügelkuppelungen und Rückmeldekontakte ſind an den Signalen 
angebracht. Iſolierte Schienen und Schienenſtromſchließer vermitteln 
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die Fahrſtraßenſicherung uſw. Dieſe Apparate verlangen Kabel, Strom— 
quellen, Unterhaltung durch Leute mit wenigſtens gleich großer Kenntnis 
elektriſcher Teile wie die elektriſchen Stellwerke. Wenn alſo doch alle zum 
Betriebe elektriſcher Anlagen notwendigen Vorkehrungen vorhanden ſein 
müſſen, ſo iſt es nur ein kleiner Schritt, auch die mechaniſche unbeholfene 
Kraftübertragung durch die elektriſche zu erſetzen, und ſo nicht nur einen 
beſſeren Erſatz, ſondern auch erhöhte Sicherheit einzutauſchen. 

Im elektriſchen Stellwerk ſind nicht nur die üblichen Sicherheits— 
vorrichtungen ohne weiteres enthalten, es laſſen ſich auch weitere 
Sicherungen beliebiger Art ausführen. 


Die erforderlichen Abhängigkeiten zwiſchen den Weichen und den 
Signalen find bei den mechaniſchen Stellwerken nur mittelbar durch Ab— 
hängigkeiten zwiſchen den zugehörigen Hebeln erreicht. Bei elektriſchen 
Stellwerken dagegen find außer den Hebelabhängigkeiten die Signal- 
flügel ſelbſt von der Lage der zugehörigen Weichen unmittelbar 
abhängig gemacht. Die Signale können nur ſolange in der Fahr— 
ſtellung verbleiben, als die geſamte Fahrſtraße ſich in durchaus betriebs— 
ſicherem Zuſtande befindet. Bei der geringſten Störung derſelben 
gehen alle Flügel unverzüglich in die Haltſtellung. 

Die Zuſtimmungen und Stationsblockeinrichtungen werden bei 
elektriſchen Stellwerken weſentlich einfacher als bei mechaniſchen An— 
lagen. 


Die Geſchwindigkeit der Bedienung bei dem elektriſchen Stellwerk 
iſt weit größer als bei dem mechaniſchen Stellwerk. Wenige Sekunden 
genügen zum Einſtellen der Fahrſtraßen und Ziehen der Signale. 


Bei den elektriſchen Stellwerken kann die Zahl der Bedienungs- 
beamten wegen des Fortfalls körperlicher Arbeit und wegen der 
geringeren Anzahl der Stellwerkbezirke gegenüber den mechaniſch be— 
tätigten Anlagen verringert werden. Es kann weiter dem Fahrdienſt— 
leiter in den Befehlſtellen die eigenhändige Bedienung der Signal- und 
Fahrſtraßenhebel unbedenklich übertragen werden. 
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Aus dem „Organ für die Fortſchritte des Eiſenbahnweſens“, 
Heft 18, Jahrgang 1913, entnehmen wir beiſpielsweiſe, daß auf einem 
großen Bahnhöfe bei dem jetzigen elektriſchen Betriebe nur 40 
Weichenſteller im Dienſt ſtehen, während die bisherige mechaniſche 


zie m van mn 
2 21 


Abb. 4. Herne. 


Betätigung der Stellwerkanlagen 116 Beamte erforderte. Das 
ijt eine Erſparnis von 66% — 7/; des Weichenſtellperſonals. 

Hierbei iſt zu berückſichtigen, daß die Anſchaffung elektriſcher Stell— 
werke heute infolge ihrer geſteigerten Einführung eine Aufwendung 
höherer Koſten gegenüber den mechaniſchen Stellwerkanlagen nicht er— 
fordert, eher bei Berückſichtigung der fortfallenden beſonderen Be— 
ſchaffung elektriſcher Zuſatzteile zu dieſen ſich billiger ſtellt. 

Elektriſche Stellwerke benötigen neben der Elektrizität keiner 
weiteren Kraftquelle. Die Vermeidung einer zweiten Kraftquelle bringt 
naturgemäß eine bedeutende Verringerung von Teilen mit ſich. Die 
Störungsquellen, die bei der Verwendung nur einer Kraftart auf 
treten können, ſind gegenüber gemiſchten Syſtemen um deſſen zweite 
Kraftart verringert. Dieſe beiden Vorzüge des rein elektriſchen 
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Stellwerks — niedrigſte Anzahl von Teilen, geringſte Störungsquellen 
— kommen in ſeiner einfachen Anterhaltung beſonders zum 
Ausdruck. 

Der ſehr geringe Kraftbedarf iſt ein beſonderer 2 Vorzug denn 
des rein elektriſchen Syſtems. Alle übrigen Syſteme benötigen eee 
weit mehr Energie, und zwar mindeſtens das fünffache gegenüber . 
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Abb. 5. Rangierſchalterwerk Frankfurt a. M. 


dem Syſtem Siemens. Der Energiebedarf hydrauliſcher oder pneu— 
matiſcher Syſteme vermehrt ſich außerdem in demſelben Maße, wie mit 
der Zeit das ſtändig unter Druck ſtehende Rohrnetz undichter wird. 
Der kapitaliſierte Mehrbedarf an Energie ſtellt aber einen „ 
weſentlichen Teil der Koſten der Stellwerke dar. N 
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Gewöhnlich wird der Stromverbrauch als nebenſächlich angeſehen. 
Er beträgt beiſpielsweiſe bei rund 20000 Weichen, die die Firma 
Siemens & Halske mit elektriſchen Antrieben ausgerüſtet hat, etwa 
2000 kW. Stunden täglich, das bedeutet bei einem Strompreis von nur 
M. 0,10 für die kW: Stunde M. 200 für den Tag oder rund M. 72 000 
für das Jahr. Ob dieſer Betrag ſich verfünffacht oder nicht, ut wirt- 
ſchaftlich doch wohl nicht zu vernachläſſigen. 

Bei elektriſch geſtellten Weichen werden die Zungen in ihrer Endlage 
durch den Antrieb ſelbſt in völlig ausreichender Weiſe feſtgehalten. 
Die Betriebskraft wird zur Feſthaltung der Weichen— 
zunge nicht in Anſpruch genommen; es hängt daher die 
Sicherheit der Weichenlage nicht von dem Vorhanden— 
ſein dieſer Kraft ab. Halblagen der Weichen, insbe— 
ſondere der Federweichen, hervorgerufen durch Verſagen der 
Betriebskraft (Rohrbruch oder dergleichen) ſind ſomit ausgeſchloſſen. 
Selbſtverſtändlich läßt ſich bei elektriſch betätigten Weichen mit Leichtig— 
keit die Betriebskraft auch zu dieſem Zwecke verwenden; es iſt in dieſem 
Falle nur der Batterieſchalter zu beſeitigen. Jedesmal, wenn die Weiche 
einen kleinen Bruchteil der zum Verriegeln der Zunge erforderlichen 
Bewegungen gemacht hat, wird dann die Weiche wieder in die vor— 
ſchriftsmäßige Ruhelage zurückgeholt. 

Im Falle des Erſatzes eines mechaniſchen Stellwerkes kann die 
Inbetriebnahme des neuen elektriſchen Stellwerkes leicht, ſchnell und 
unter Vermeidung von merklichen Betriebſtörungen erfolgen. Die 
Durchprüfung der Verſchlüſſe, ſowie die geſamte Vorabnahme und 
die gründliche Einübung der Wärter können ohne Beeinfluſſung des 
Betriebes vorgenommen werden. Die Inbetriebnahme ſelbſt kann ſich 
daher bei Ausnutzung aller gegebenen Vorteile des elektriſchen Betriebes 
auf den eigentlichen Anſchluß der die Weichen und Signale mit ihren 
Antrieben verbindenden Anſchlußſtangen beſchränken. Am Tage der 
Inbetriebſetzung beginnt für die Wärter kein neuer Dienſt; ſie ſetzen 
einfach den während der letzten Tage ſchon gewohnten Dienſt fort. 
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Das elektriſche Schalterwerk kann ferner infolge ſeiner geringeren 
Ausdehnung ſelbſt bei einer Vergrößerung gegenüber dem bisherigen 
Stellwerk vielfach in dem gleichen Raume Aufſtellung finden. Es wird 


Abb. 6. Nyboda, Schweden. 


in dieſem Falle bis zu der Inbetriebnahme hinter dem mechaniſchen 
Hebelwerk oder ſeitlich von dieſem aufgeſtellt. Nach Außerbetrieb— 
ſetzung und Abbau des letzteren wird das Schalterwerk alsdann an die 
gewünſchte Stelle gebracht. 


Die Anterhaltung der rein elektriſchen Stellwerke ee 
beſchränkt ſich auf die gelegentliche Aberwachung der 
Schalterwerke und der Antriebe. Das geſamte Leitungsnetz 
bedarf keiner Anterhaltung im Gegenſatz zu fonftigen 
Stellwerken, bei denen Rohrleitungen, Geſtänge oder Draht zur 
Verwendung kommen. 
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Ein Mann, der keine beſonderen Fachkenntniſſe zu beſitzen braucht, 
reicht für die Unterhaltung auch der größten Stellwerkanlage aus. 

Die geſamten Sicherheits einrichtungen eines Bahnhofes 
bilden bei rein elektriſchen Stellwerken ein einheitliches 
Ganzes, wodurch die Sicherheit des Betriebes und die Zuverläſſigkeit 
der Inſtandhaltung beſſer gewährleiſtet werden als bei andersartigen 
Stellwerken, deren Zuſammenhang untereinander nur mittelbar beſteht. 

Von weiteren Vorzügen des rein elektriſchen Syſtems 
Siemens ſind hervorzuheben: 

Die einfache, klare und überſichtliche Anordnung 
aller Teile. 

Die ſorgfältigſte Durcharbeitung aller Einzelheiten 
des Syſtems auf Grund der langjährigen Erfahrungen. 

Die einfachen, das Höchſtmaß der Sicherheit bietenden 
Schaltungen. 
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II. Die Stromquelle und die Koſten 
des Stromes. 


De Betrieb der elektriſchen Stellwerke kann mit einer beliebigen 
Stromart erfolgen. Gewöhnlich wird Gleichſtrom verwendet, 
deſſen Spannung für den Antrieb der Motoren mit 120 bis 140 Volt 
und für die Liberwachung-, Fahrſtraßen⸗ und Kuppelſtröme mit 24 bis 
34 Volt gewählt iſt. 
Gleichſtrom hat den Vorzug leichter Aufſpeicherung und iſt für die 
Betätigung der erforderlichen Elektromagneten beſonders geeignet. Der 


Abb. 7. Amformeranlage Langerfeld. 


Strom zum Amſtellen der Weichen und Signale kann bei der gewählten 
Spannung unmittelbar vom Stellſchalter den Motoren zugeführt 
werden. 

Die Spannung der Kraftquelle iſt ſo gewählt, daß die gewöhnliche 
Drahtſtärke der Block- und Telegraphenkabel zur Abertragung der 
erforderlichen Ströme auf die im Stellwerkbezirk vorkommenden Ent— 
fernungen ausreicht. 
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Zur Aufſpeicherung der erforderlichen Kraftmenge dienen Samm— 
lerbatterien üblicher Bauart. Dieſelben werden ſo groß gewählt, daß 
Anterbrechungen in der Stromlieferung des den Ladeſtrom liefernden 
Kraftwerkes ohne Einfluß auf ein Weiterarbeiten der Anlage ſind. 


Iſt für die Ladung der Batterien kein Gleichſtrom vorhanden, ſo 
kann eine Amwandlung der gegebenen Stromart (Wechſelſtrom, Dreh— 
ſtrom) durch Amformer leicht erfolgen. 

Für kleine Bahnhöfe mit wenigen Weichen und Signalen kann von 
der üblichen Aufſtellung beſonderer Sammleranlagen für die Lieferung 
des Stell- und Aberwachungſtromes ganz abgeſehen oder eine be— 
ſonders vereinfachte Ausführungsart gewählt werden. Iſt Gleichſtrom 
von entſprechender Spannung vorhanden, ſo können alsdann die 
Weichen und Signale unter Benutzung von Vorſchaltwiderſtänden für 
die Aberwachung und Kuppelung unmittelbar vom Stromnetz aus ge— 
ſtellt werden. Auch Wechſelſtrom und Drehſtrom können ebenfalls 
unmittelbar zum Stellen und Aberwachen der Antriebe benutzt werden. 

Der Kraftverbrauch der elektriſchen Stellwerkanlagen Syſtem 
Siemens iſt ganz außerordentlich gering. 

Das Amſtellen einer Weiche oder eines Signals erfordert, wie 
noch ſpäter nachgewieſen wird, einen Kraftbedarf von 0,36 Watt-Std. 

Nimmt man beiſpielsweiſe für ein Stellwerk von 100 Motoren 
zuſammen 5000 Amſtellungen in 24 Stunden an, ſo iſt der geſamte 
Stellkraftverbrauch während dieſer Zeit 1,5 kW Std. Das iſt wenig 
mehr als der Kraftverbrauch nur einer Kohlenfadenlampe von 16 HK 
oder einer Drahtlampe von 50 HK in der gleichen Zeit. 

Der ſtändig fließende Aberwachungſtrom hat eine Stärke von 
0,045 Ampere bei etwa 30 Volt Spannung. Es entſpricht dies einem 
täglichen Kraftverbrauch von rund 3,2 kW Std. für ein Stellwerk mit 
100 Motoren. | 

Für Freigaben, Ruppelungen und andere Zwecke wird in einem 
folchen Stellwerk etwa 1 kW-Std. verbraucht. 
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Der geſamte Kraftverbrauch eines elektriſchen Stellwerks 
von 100 Motoren bei 5000 Amſtellungen beläuft ſich 
ſomit auf etwa 6 KW Std. für 24 Stunden Betrieb. 


Der zur Hergabe dieſer Leiſtung den Sammlern zuzuführende 
Ladeſtrom iſt um den Verluſt in ihnen höher. 


Die Erfahrungen im Betriebe haben für die Ladung einen 
durchſchnittlichen Kraftverbrauch, gemeſſen an der Entnahmeſtelle 
des Ladeſtromes aus dem Kraftnetz, von 


0,1kW- Std. he- . f, SM 
für jeden Motor und Tag ergeben. 
Die Koſten dieſes Stromes betragen bei einem Preiſe von 


5 10 20 Pf. für die W- Std. 
. „ jeden Motor und Tag. 


Abb. 8. Amformeranlage Hagen i. W. 
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Häufig ſind die Verbrauchzahlen noch niedriger, vielfach kaum 
0,07 KW Std. für den Motor und Tag. 


Bei dieſem verſchwindend geringen Stromverbrauch genügt daher 
auch jede auf einem Bahnhof vorhandene elektriſche Licht- und Kraft— 
zentrale, um die erforderliche Strommenge für die Ladung der Batterien 
der elektriſchen Stellwerke abzugeben. Beſondere Aufwendungen für 
eine Erweiterung der beſtehenden Anlage entſtehen dadurch nicht. Wenn 
demnach der Strom von einem der Bahn gehörigen Kraftwerke ent— 
nommen wird, können aus dieſem Grunde als Koſten einer kW- Std. für 
den für die Bedienung der Stellmittel nötigen Strom höchſtens die durch 
die Stellwerke bedingten baren Mehrauslagen für Kohlen (Feuerung), 
Ol und dergleichen in Anſatz gebracht werden. Je nach Größe der 
Anlage find dieſe mit 2 bis 5 Pfg. für die kW-Std. zu bewerten. 


Wenn für einen Bahnhof erſt die ſpätere Errichtung eines eigenen 
Kraftwerkes geplant ijt, jo kann bis zu dieſem Zeitpunkt eine Benzin— 
Dynamo kleinſter Type zur Erzeugung des erforderlichen Stromes 
Verwendung finden. 


Selbſt durch den Dampf eines Lokomotivkeſſels kann bei Auf— 
ſtellung einer kleinen Dampfturbine (Turbo-Dynamo), die nebenbei 
den Vorzug geringſter Raumbeanſpruchung beſitzt, die erforderliche 
Kraftmenge ſichergeſtellt werden. Dasſelbe kann noch einfacher mit 
unſerer Benzin-Dynamo (Abbildung 9) erreicht werden. 


Auch vorhandene Kraftmaſchinen jeder Art, z. B. Waſſerturbinen, 


Gasmotoren uſw., können zum Antrieb einer Dynamo herangezogen 
werden. Anſprüche an gleichmäßigen Gang werden nicht geſtellt. 


Es kann auf dieſe Weiſe auch bei Neu- und Ambauten von Bahn— 
höfen der Strom ſchon beſchafft werden, bevor eine dauernde Strom— 
quelle in Betrieb genommen wird. 

Die Weichen- und Signalſtellung des rein elef- 
triſchen Stellwerkes kann daher auf beliebig lange Zeit 
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vollſtändig unabhängig von einer außerhalb des eigent— 
lichen Bahnbereiches liegenden (fremden) Stromerzeugungs— 
anlage — Städtiſchen Zentrale, Aberlandzentrale — gehalten 
werden (wichtig für Grenzgebiete, Kriegsfälle uſw.). 


„ l 


Gun! 


Case 


Abb. 9. Benzin Dynamo Nauen. 


Es bleibt ſomit die ſtändige Betriebsbereitſchaft 
der Anlage geſichert. Sie wird noch dadurch erhöht, daß 
Stell- und Aberwachungſtrom auf unbemeſſene Zeit 
durch eine Kraft und unter Belaſſung und Verwendung 
des geſamten Kraftkabelnetzes erſetzt werden können. 


Eine Sammlerbatterie für eine Anlage mit 100 Motoren und zwei— 
tägigem Stromvorrat bedarf je nach Schaltung eines Raumes von 
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20 bis 25 qm Grundfläche. Falls ein Amformer erforderlich wird, ſo 
genügt hierfür und für die Schalttafel eine weitere Fläche von etwa 
15 qm. 


Berechnung 
des Kraftverbrauches einer mittleren Stellwerkanlage, 
beſtehend aus 150 Weichenantrieben 
und 25 Signalantrieben 
insgeſamt 175 Motoren 


1. Stellſtrom. 
Ein Motorlauf für Weichen oder Signale erfordert einen Strom— 
verbrauch von etwa 10 Amp. Get. 
Der Kraftverbrauch beträgt demnach bei 130 Volt, gemeſſen an 
den Klemmen der Stellbatterie, 


130 - 10 
3600 


= rund 0,36 Watt-Std. 


a) Stellſtrom für Signale: Es werden für jeden Signalantrieb 
täglich 30 Amſtellungen = 60 Motorläufe angenommen. 
Dies ergibt bei 25 Signalen einen Kraftverbrauch von 
25 60 - 0,36 
1000 
b) Stellſtrom für Weichen: Es werden angenommen für: 


120 Antriebe je 75 Amſtellungen täglich = 9000 Amſtellungen 
30 ” " 150 D ” = 4500 ” 
zuſammen: 13500 Amſtellungen 


= 0,54 KM Std. 


Hieraus ergibt ſich ein Kraftverbrauch von 


13500 - 0,36 


1000 = 4,86 kW-Std. 
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Es werden demnach zum Betriebe der Weichen und Signalmotoren 
gebraucht: 
0,54 + 486 = 5,4 kW-Gtd. in 24 Stunden 
oder 2-54 = 108 2 „ 48 d 


2. Strom für Überwachung und ſonſtige Zwecke. 


a) Weichen. Zur Aberwachung jedes Weichenantriebes 
wird ſtändig ein Strom von etwa 0,045 Ampere benötigt. Es ſind im 
vorliegenden Falle 90 Aberwachungen angenommen. Dementſprechend 
werden bei 30 Volt, gemeſſen an den Klemmen der Aberwachungs⸗ 
batterien, täglich an Kraft gebraucht: 

90 - 0,045 - 30 - 24 


1000 = 2,92 KW. Std. 


b) Signale. Zur Überwachung jedes Signalantriebes 
wird ſtändig ein Strom von etwa 0,05 Ampere benötigt. Es ſind im 
vorliegenden Falle 20 Aberwachungen angenommen. Dementſprechend 
werden bei 30 Volt, gemeſſen an den Klemmen der Aberwachungs— 
batterie, täglich an Kraft gebraucht: 

20 - 0,05 - 30 - 24 
1000 

Für jedes der vorhandenen 25 Signale werden ferner an Kuppel— 
ſtrom etwa 0,2 Ampere benötigt. Der Stromverbrauch für die Fah r- 
ſtraßenfreigabe und ſonſtige Zwecke aus der 30-Volt-Vatterie 
wird erfahrungsgemäß gedeckt, wenn für jedes Signal zu dem Kuppel— 
ſtromverbrauch noch 0,8 Ampere hinzugerechnet werden, alſo insgeſamt 
1 Ampere gerechnet wird. 

Bei 25 Signalen und 30 Stellungen eines Signals von je 
5 Minuten Dauer bei 30 Volt Spannung werden ſomit täglich an 
Kraft gebraucht: 

Zär 1 205 
60 - 1000 


= 0,72 KW. Std. 


Wi 


= 1,87 KM Std. 
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Für Überwachung und ſonſtige Zwecke ergibt ſich demnach ein 


Kraftverbrauch von 
2,92 + 0,72 + 1,87 = 5,51 KW. Std. in 24 Stunden 
oder 2 - 5,51 11,02 Br „48 4 


I 


3. Geſamtſtrom. 
Stellſtrom und Aberwachungſtrom ergeben nach 1) und 
2) den Geſamtſtromverbrauch gemeſſen an den Klemmen der 


Batterien von 
10,8 + 11,02 = 21,82 = rund 22 kW- Std. in 48 Stunden. 


Abb. 10. Benzin- Dynamo Gaſchwitz. 
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III. Die Sammleranlage. 


der Sammler- 


140 Volt für den Stellſtrom und von 24 bis 34 Volt für den ze. 
Aberwachungſtrom zu liefern. Sie wird mit 4 und 3 Batterien, bei 
kleinen Anlagen auch mit nur 2 Batterien, ausgeführt. 


Die Sammleranlage hat den Stellwerken Gleichſtrom von 120 bis bit eee 


Abb. 11. Sammleranlage Hagen i. W. 


Am zweckmäßigſten iſt es, 4 Batterien anzuordnen, von denen age 
abwechſelnd 2 entladen und 2 geladen oder in geladenem Zuſtande in ER 
Bereitſchaft gehalten werden. Es werden dabei entweder 2 Stell— 
batterien zu je 68 Zellen und 2 Aberwachungsbatterien zu je 17 Zellen 
oder 2 Stellbatterien zu je 68 Zellen und 2 Aberwachungsbatterien zu 


je 68 Zellen verwendet. 
27 
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17 68 68 17 
=> 
Se? Tr | 
+ =. +34V 
- 895 4 


+136V 


N Ladung Entladung 


Abb. 12. Anordnung einer Sammleranlage mit 4 Batterien 
(2 Stellbatterien zu je 68 Zellen und 2 Aberwachungsbatterien zu je 17 Zellen). 


= 1 
Ladung Entladung” 


Abb. 13. Anordnung einer Sammleranlage mit 4 Batterien 
(2 Stellbatterien zu je 68 Sellen und 2 Aberwachungsbatterien zu je 68 Zellen). 


68 68 68 
ey 
ak 
a gee ek 
+— > 48 * 34V 
Ladung Entladung 8 


Abb. 14. Anordnung einer Sammleranlage mit 3 Batterien zu je 68 Zellen 


in Hinter- bezw. Nebeneinanderſchaltung. 
D 


Die erftere Anordnung empfiehlt fich in den Fällen, wo der zum 
Laden der Sammler zur Verfügung ftehende Strom nicht ohne weiteres 
benutzt werden kann, fondern erſt umgeformt werden muß. Sie kommt 
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alſo beſonders in Frage bei einem vorhandenen Drehſtrom- oder 
Wechſelſtromnetz, ſie iſt aber auch zweckmäßig anzuwenden, wenn 
Gleichſtrom von 2220 Volt zur Ladung zur Verfügung ſteht. Zum 
Laden wird dann ein Amformeraggregat benutzt, bei dem der 
Motor gleichzeitig eine Lademaſchine für die Stellbatterie und eine 
Lademaſchine für die Aberwachungsbatterie antreibt. (Abb. 16.) 


Fi 


Abb. 15. Sammleranlage Langerfeld. 


Die Vatterieanordnung mit Aberwachungsbatterien zu je 68 Zellen 
findet meiſt Anwendung, wenn mit Gleichſtrom von 220 Volt Spannung 
geladen werden ſoll. Für die Ladung werden dann die 68 Zellen hinter— 
einander, für die Entladung in vier Gruppen zu je 17 Zellen nebenein— 
ander geſchaltet. Es iſt dabei Vorſorge getroffen, daß die Amſchaltung 
ohne Anterbrechung des Entladeſtromes erfolgt. 


Neben dieſen ſogenannten vierteiligen Batterieanordnungen iſt 
eine dreiteilige Anordnung vielfach im Betriebe. Sie beſteht in der 
Regel aus 3x68 Zellen, die wieder in Gruppen zu je 17 unterteilt 
ſind. Abwechſelnd liefert dann ein Satz von 68 hintereinander ge— 
ſchalteten Elementen den Stellſtrom, ein Satz von 4 17 nebeneinander 
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68 Zellen 68 Zellen 


12 Zellen 47Zellen 


Umschalter 
1 


LademaschineI = Lademaschine I 


Drehstrom 
Abb. 16. Stromlieferungsanlage mit Umformer. 
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geſchalteten Elementen den Aberwachungſtrom, und der dritte Satz wird 
geladen oder ſteht in Bereitſchaft. 


Bei allen Anordnungen iſt dafür Sorge getragen, daß, ſelbſt wenn 
einmal alle Sammlerbatterien nicht mehr betriebsfähig ſind, der Betrieb 
der Stellwerke unter unmittelbarer Verwendung des Ladeſtromes 
weiter durchgeführt werden kann. 

Ein Bedürfnis für eine derartige Noteinrichtung hat ſich 
allerdings in den 20 Jahren, ſeitdem elektriſche Stellwerke in Betrieb 
ſind, noch nicht ergeben. Sie dürfte auch bei rechtzeitiger Ladung der 
Batterien entbehrlich ſein. Die Einrichtung ermöglicht es aber, die 
Motoren mit höherer Spannung laufen zu laſſen und hierdurch ihre 
Leiſtung zu erhöhen. 


Abb. 17. Nyboda, Schweden. 
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IV. Die Schalttafel. 


lle zur Bedienung der Batterie erforderlichen Schalter, Wider— 
ſtände, Sicherungen und Meßinſtrumente ſind auf einer Schalttafel 


Abb. 18. Schalttafel Hagen i. W. 


aus Marmor mit Eiſenfaſſung angeordnet, welche in einem von der 
mp? ` Sammlerbatterie getrennten Raum untergebracht iſt. 
Der Ladeſtrom wird durch Negulierwiderftände auf die erforder— 
liche Stärke gebracht. In jeden Ladeſtromkreis iſt ein Minimalaus— 
„achat, ſchalter eingeſchaltet, der beim Sinken der Spannung des Ladenetzes 
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unter die Ladeſpannung der Batterie oder bei der Anterbrechung des 
Ladeſtromes die Ladeſtromleitung ſelbſttätig unterbricht und ſomit ver— 
hindert, daß Strom aus den Stellwerkbatterien in das Ladenetz fließt. 
Es braucht daher die Ladung der Batterien nicht dauernd überwacht zu 
werden. Zum Meſſen des Kraftverbrauches pflegen in die Leitungen 


f Bau 2 
vk N 


Abb. 19. Schalttafel Langerfeld. 


Wattſtundenzähler eingeſchaltet zu werden. Außerdem enthält die 
Schalttafel Strommeſſer zum Meſſen der Entlade- und Ladeſtröme 
und einen Spannungszeiger zum Ableſen der verſchiedenen Batterie⸗ 
ſpannungen. Dieſer kann durch einen Amſchalter entweder an das 
Lade- oder Entladenetz angelegt werden. 
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V. Elektriſche Stellung der Weichen. 
Der Weichenantrieb. 


um Amſtellen von Weichen dient der Weichenantrieb. Er erhält den 

Strom zu ſeinem Betriebe über den Weichenſchalter im Schalter— 

werk des Stellwerkes, mit dem er durch mehrere, zu einem Kabel ver— 
einigte Leitungen verbunden iſt. 


Abb. 20. Weichenantrieb ohne Zungenüberwachung. 


Der Weichenantrieb beſteht aus einem Elektromotor, einem mehr— 
fachen Rädergetriebe, einer Scheibenkuppelung und einem Steuerſchalter. 
Er treibt die Weiche mit einer Stellſtange, die an dem Spitzenverſchluß 
der Weiche — der von beliebiger Bauart ſein kann — angeſchloſſen 
iſt, an. 
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Der Motor des Weichenantriebes iſt ein wetterfeſt geſchloſſener 
Gleichſtrommotor mit zwei Feldwicklungen für die beiden Dreh— 
richtungen. Er kann zwei Zungenpaare und eine Sperrſchiene ſowie 
die dazugehörigen Laternen auch bei ungünſtiger Witterung, Schnee 
uſw. ſicher bewegen. Seine Leiſtung kann durch Erhöhen der Spannung 
noch weiter geſteigert werden. Die Amſtellungsdauer beträgt bei einzeln 
laufenden Weichen 1½ bis 2 Sekunden, bei hintereinander laufenden 


Abb. 21. Einzelteile zum Weichenantrieb mit Zungenüberwachung (zu Abb. 28). 


gekuppelten Weichen 3 bis 4 Sekunden. Der Motor iſt leicht aus— 
wechſelbar. 

Die Endlagen des Weichenantriebes werden durch Kontakte des 
Steuerſchalters überwacht. Nur wenn der Antrieb ſich ordnungsmäßig 
in einer Endlage befindet, iſt der zugehörige Kontakt geſchloſſen. 

Bei Weichen, bei denen die Lage der Weichenzungen einzeln noch 
beſonders überwacht werden ſoll, werden zwei Zungenſchieber in den 
Antrieb eingebaut, die von den Weichenzungen aus bewegt werden. 
Der Schluß der Aberwachungskontakte des Steuerſchalters iſt hierbei 
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davon abhängig, daß nicht nur der Antrieb, ſondern auch die Zungen— 
ſchieber ſich in ihrer richtigen Endlage befinden. 


= ö Wird die Weiche aufgefahren, ſo dreht ſich der Antrieb unter 

garner ag Löſung ſeiner Scheibenfuppelung rückwärts. Der Steuerſchalter wird 

der Weiche. dabei umgeſchaltet. Die Weiche bleibt in der Lage liegen, in welche ſie 
durch die Räder gebracht iſt. 

a pee Der Weichenantrieb iſt in ein mit verſchließbarem Deckel verſehenes 

u Gehäuſe eingeſchloſſen. Waller, Schnee und Froſt können daher das 


gute Arbeiten des Antriebes nicht beeinfluſſen. 


Abb. 22. Anordnung des Weichenantriebes mit Zungenüberwachung 
an einer einfachen Weiche. 


Das Antriebgehäuſe iſt gelenkig, nach Art der Abb. 22, an der 
Weiche befeſtigt und macht infolgedeſſen die Erſchütterungen, die dieſe 
durch das Befahren erleidet, nicht mit. Es läßt ſich ohne Störung 
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der Betriebsfähigkeit des Antriebes ſchnell öffnen, und es ſind hiernach 
alle Teile für die Anterhaltung leicht zugänglich. 


Abb. 23. Weichenantrieb ohne Zungenüberwachung (geöffnet) 
an einer einfachen Weiche. 


Die Bauart des Weichenantriebes iſt aus Abb. 20 und 26 er— 
ſichtlich. 


Der Gleichſtrommotor 1 des Weichenantriebes überträgt ſeine Bewegungen durch 
das Stirnräderpaar 2 auf die Schnecke 3 und das Schneckenrad 4. Das Schnecken⸗ 
rad liegt zwiſchen der Steuerſcheibe 5 und der Scheibe mit dem Zahntrieb 6. 

Schneckenrad, Steuerſcheibe und Zahntrieb werden mit Hilfe der Scheibe 7 gegen⸗ 
einander gepreßt; ſie bilden zuſammen eine Reibungstuppelung. Die Spannkraft der 
Kuppelung kann verſtärkt oder vermindert werden durch Andrehen oder Nachlaſſen der 
Schrauben 8, welche durch das Flacheiſen 9 gegen unbeabſichtigtes Löſen geſichert ſind. 


= 


Abb. 24. Motor zum Weichenantrieb. 
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Der Zahntrieb an der Scheibe 6 greift in die Zahnſtange 10 ein, die durch eine Antrieb: 
ſtange mit dem Spitzenverſchluß verbunden iſt und beim Laufen des Motors die Zungen der 
Weiche hin- und herbewegt. Der Hub der Zahnſtange wird dadurch begrenzt, daß die Scheibe 
mit dem Zahntrieb 6 mit einem Anſatz a gegen einen feſten Anſchlag b am Antrieb— 
gehäuſe anläuft. Stange und Trieb bleiben dann ſtehen. Der Motor dreht unter Löſung 
der Reibungstuppelung das Schneckenrad 4 allein weiter, bis er durch Abſchaltung des Stell— 
ſtromes ſtillgeſetzt wird. 

An dem Steuerſchalter find zwei Steuerhebel 11 und 12 angebracht, die als Doppel: 
hebel ausgebildet und um die Ach ſen 13 und 14 drehbar gelagert find. Der eine Hebel- 
arm trägt die Gleitrolle 15 bezw. 16, während auf dem anderen die Kontaktrollen 17 
bezw. 18 angeordnet ſind. Eine Feder 19 zieht die beiden Steuerhebel gegen einen feſten 
Anſchlag im Gehäuſe. In den Endlagen wird einer der beiden Hebel dadurch, daß ſeine 


Abb. 25. Anſicht des Steuerſchalters am Weichenantrieb. 


Gleitrolle auf dem Nande der Steuerſcheibe aufliegt, abgeſtützt, während die Gleitrolle des 
anderen Hebels in eine Ausſparung c—d tritt, die im Rande der Scheibe liegt. Dieſe 
Ausſparung iſt ſo angeordnet, daß beim Anlangen in der einen Endlage der Weiche die 
Rolle 15 bei c und in der anderen Endlage die Rolle 16 bei d in fie einſpringt. Im erſten 
Falle unterbricht hierbei die Kontaktrolle 17 den Stelleitungskontakt 20, wodurch der 
Motor abgeſchaltet wird, und ſchließt dabei den Aberwachungskontakt 21. Gleichzeitig 
wird auch die Erdfeder 24, durch die die Liberwachungsleitung am Kontakt 21 geerdet wird, 
von dieſem abgehoben. Die Kontaktrolle 18 hält bei dieſem Vorgang den Stelleitungs: 
kontakt 22 geſchloſſen. Erdfeder 28 erdet die zweite Aberwachungsleitung an dem Kontakt 23. 
Die Kontaktrolle gleitet nicht allmählich vom Rande der Steuerſcheibe in die Ausſparung 
herunter, ſondern gelangt zunächſt auf das bewegliche Stützglied 26, um nach beendeter 
Weichenumſtellung, das Stützglied zurückdrückend, mit einem kurzen Ruck in die Ausſparung 
einzufallen. Der Steuerſchalter arbeitet alſo als Springſchalter. 

Beim Beginn der Rückbewegung der Weiche wird die Rolle 15 wieder aus der 
Ausſparung herausgehoben und rollt alsdann mit der Rolle 16 gemeinſam auf dem Rande 
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der Steuerſcheibe, bis die Rolle 16 nach beendeter Nücdbewegung über Stützglied 27 in 
die Ausſparung bei d einſpringt. Dabei wird die Kontaktrolle 18 von dem Stelleitungs- 
kontakt 22 abgehoben und an den Aberwachungskontalt 23 angedrückt, während die Kontakt- 
rolle 17 den Stellkontakt 20 geſchloſſen hält. Der Antrieb iſt nunmehr in ſeiner anderen 
Lage angelangt, und es kann die Amſtellung von neuem beginnen. 
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Abb. 26. Weichenantrieb ohne Zungenüberwachung. 


39 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


ee SS Der Weichenantrieb mit Zungenüberwachung, Abb. 27 und 28, für Weichen, bei 

Wirkungsweiſe ö e ga S > e 2 D 

des Weichen denen die Lage der einzelnen Weichenzungen überwacht werden ſoll, unterſcheidet ſich von 

ae mit dem vorher beſchriebenen Weichenantrieb durch die Ausrüſtung mit zwei Schiebern 28 und 

Zungenüber- S = ® — ae hae 
wesune. 29 und durch eine beſondere Form der beiden Steuerhebel 11 und 12. Die Schieber 


ſind an die Zungen der Weiche durch Verbindungſtangen angeſchloſſen. Sie ſind mit Aus— 


Abb. 27. Weichenantrieb mit Zungenüberwachung (Teilanſicht). 


ſchnitten e, f und g, h verſehen, in die die Steuerhebel mit hakenförmigen Anſätzen ein— 
greifen und damit die Weichenzungen verriegeln. Bei Beginn der Bewegungen des 


— 


` "9 IIL 


Abb. 28. Weichenantrieb mit Zungenüberwachung. 
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Antriebes entriegelt die Steuerſcheibe die Schieber, indem ſie die Haken der Steuerhebel aus 
den Schieberausſchnitten heraushebt. Die Ausſchnitte liegen in den Endlagen der Weichen— 
zungen den Haken gegenüber, ſo daß nur in dieſen Lagen die Steuerhebel ihren vollen 
Ausſchlag machen und die Aberwachungskontakte ſchließen können. Auf dieſe Weiſe wird 
die Lage jeder Weichenzunge beſonders geprüft und ihre richtige Lage durch den Aber⸗ 
wachungſtrom im Stellwerk angezeigt. 


Abb. 29. Zungenüberwachung im Weichenantrieb (von unten geſehen). 


Bei beiden Bauarten kann die Zahnſtange 10 (ſ. Abb. 26) nicht in ihre Endlage 
kommen, wenn bei einer Bewegung der Weiche etwa ein Fremdkörper zwiſchen Backenſchiene 
und Zunge liegt. Es löſt ſich dann der Motor mit Schnecke und Schneckenrad von dem Zahn- 
trieb und der Steuerſcheibe, ohne daß der Steuerſchalter vollſtändig umgeſchaltet iſt. Beide 
Gleitrollen (15 und 16) der Steuerhebel liegen auf dem Rande der Steuerſcheibe auf, beide 
Stellkontakte find geſchloſſen und beide Aberwachungskontakte find geöffnet. Der Motor 
läuft weiter. Dieſer Zuſtand macht ſich im Stellwerk bemerkbar. 


Abb. 30. Weichenantrieb ohne Zungenüberwachung (geſchloſſen) 
an einer einfachen Weiche. 
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In die gleiche Lage gelangen die Teile des Antriebes, wenn die Weiche aufgefahren 
wird. Es wird dabei die Zahnſtange von den Weichenzungen bewegt, die Steuerſcheibe 
wird unter Rückdrehung des Motors gedreht und der Steuerſchalter aus der Überwachung: 
ſtellung gebracht. 


Der Weichenſchalter. 


Die Steuerung des Weichenantriebes erfolgt durch den Weichen— 
ſchalter, der entſprechend den beiden Weichenendlagen zwei Stellungen 
einnehmen kann: Die Grundſtellung (Plusſtellung der Weiche) und, nach 
einer Drehung um 90° nach links, die umgelegte Lage (Minusſtellung 
der Weiche). Der Weichenſchalter ſchließt in jeder Endlage Kontakte, 
durch die zwei zu dem Weichenantrieb führende Leitungen abwechſelnd 
an die Stromquelle geſchaltet werden. Zu jeder Lage des Weichen— 
ſchalters gehört alſo eine dieſer beiden Leitungen (Stelleitungen). 
Strom in der einen Leitung bewegt die Weiche in dem einen, Strom in 
der anderen Leitung in dem anderen Sinne. 


Wird der Schalter hin- und herbewegt, ſo folgt auch der Motor 
und mit ihm die Weiche dieſen Bewegungen; eine begonnene Amſtellung 
kann daher jederzeit in die entgegengeſetzte umgewandelt werden. 


Die Rückführung des Stromes geſchieht durch eine, gegen Erde 
nicht iſolierte Rückleitung. 


In jede der beiden Stelleitungen iſt einer der Steuerſchalter des 
Weichenantriebes eingeſchaltet. Sie unterbrechen die Leitungen, ſobald 
die Weiche in einer Endlage angekommen iſt. Der Motor bleibt alsdann 
ſtehen. 


Bei jedem Kraftſtellwerk muß jederzeit untrüglich feſtgeſtellt 
werden können, ob der Weichenantrieb ſich in Abereinſtimmung mit der 
Stellung ſeines Schalters befindet. Nur wenn dieſe Abereinſtimmung 
ſicher feſtgeſtellt iſt, darf ein von der Weiche abhängiges Signal auf 
Fahrt geſtellt werden können. Zu dieſem Zweck iſt für jeden Weichen— 
ſchalter ein Aberwachungsmagnet vorgeſehen. Dieſer erhält für jede 
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Weichenlage über eine Stelleitung und über eine Aberwachungsleitung 
Strom — Aberwachungſtrom — wenn Weichenſchalter und Weichen— 
antrieb in übereinſtimmender Lage liegen. Folgt alſo die Weiche dem 
Weichenſchalter nicht bis zu feiner Endlage, oder wird fie z. B. durch 
Auffahren ohne Amlegen des Schalters aus ihrer Endlage gebracht, 
ſo kommt ein Aberwachungſtrom nicht zuſtande, oder der vorhandene 


Abb. 31. Weichenſchalter, eingebaut in das Schalterwerk. 


Aberwachungſtrom wird unterbrochen, was ſich an dem ſtromloſen Aber— 


wachungsmagnet anzeigt. 


Der Anker des Aberwachungsmagneten ſteuert eine Anzahl Kon— 
takte, die er in angezogenem Zuſtande geſchloſſen hält. Dieſe Kontakte 
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werden dazu benutzt, die elektriſche Abhängigkeit zwiſchen den Weichen 
und den Signalflügeln herzuſtellen (Kuppelſtromkontakte). Es werden 
zu dieſem Zwecke über ſie die Stromkreiſe der Flügelkuppelungen der 
Signale geführt, ſoweit dieſe von der Weiche abhängig ſind. Nur bei 
geſchloſſenen Kuppelſtromkontakten, alſo nur bei ordnungsmäßigem 
Zuſtande der Weichen ſeiner Fahrſtraße, kann ein Signal auf Fahrt 
geſtellt werden oder in der Fahrſtellung verbleiben. Außerdem ſchließt 
der Aberwachungsmagnet bei abgefallenem Anker einen Läutekontakt, 
der einen für alle Weichen gemeinſamen Wecker betätigt, ſobald der 
Aberwachungſtrom geöffnet wird. Es läutet mithin während der Am— 
ſtellung einer Weiche, beim Auffahren und bei auftretenden Störungen 
in den Leitungen und dem Antrieb. Mit dem Anker des Aberwachungs— 
magneten iſt ferner eine Farbſcheibe verbunden, die in der angezogenen 
Lage des Ankers (Ordnungſtellung) hinter einem Aberwachungsfenſter 
weiße, in abgefallener Lage (Störungſtellung) rote Farbe zeigt. 


Zwiſchen die Stellkontakte des Schalters und die Stromquelle iſt 
ein Amſchalter — Batteriewechſler — geſchaltet, der je nach feiner 
Lage entweder die zum Betriebe der Motoren dienende Stellbatterie 
oder die die Aberwachungſtröme hergebende Aberwachungsbatterie an— 
ſchaltet. Er wird bei jedesmaligem Amlegen des Weichenſchalters auf 
die Stellbatterie eingeſtellt und nach beendeter Weichenumſtellung vom 
Anker des Aberwachungsmagneten ſelbſttätig auf die Liberwachungs- 
batterie zurückgelegt, die alsdann angeſchaltet die Lieferung des Aber— 
wachungſtromes übernimmt. 


In der Ruhelage des Schalters iſt alſo kein Stellſtrom im Netz 
und mithin keine Kraft vorhanden, durch die eine unbeabſichtigte Am— 
ſtellung der Weiche erfolgen könnte. 


Da zur Aberprüfung einer jeden Weichenlage eine beſondere 
Aberwachungsleitung benutzt wird, ſo ſind außer den 2 Stelleitungen 
2 Aberwachungsleitungen für jede Weiche vorhanden, die über einen Kon— 
takt des Weichenſchalters an den gemeinſamen Aberwachungsmagneten 
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angeſchloſſen ſind. Am denkbare Leitungsberührungen, die, unabhängig 
von der Lage der Weiche, den Aberwachungsmagneten erregen 
könnten, unſchädlich zu machen, werden die Aberwachungsleitungen, 
ſolange ſie nicht Strom führen ſollen, geerdet (Sicherheitserdung). 


Der Weichenſchalter iſt in den Abb. 31 und 32 dargeſtellt. 


Die Achſe 1 des Weichenſchalters (ſ. Abb. 32) iſt in den beiden durchgehenden 
Flacheiſen 2 des Schalterwerkes drehbar gelagert. Sie ragt auf der Vorderſeite aus dem 
Schalterwerkgehäuſe heraus und trägt hier den Hebelgriff 3, der durch ſeine runde Form 
und durch ein an ſeiner Stirnſeite angebrachtes Schild mit blauem Strich gekennzeichnet iſt. 


e h 


Abb. 32. Weichenſchalter im Schalterwerk. 


Der blaue Strich ſteht ſenkrecht, wenn der Weichenſchalter in der in der Verſchlußtafel 
mit + bezeichneten Grundſtellung liegt. Er liegt wagerecht, wenn der Schalter ſich nach 
einer Drehung des Griffes um 900 nach links in feiner umgelegten (—) Lage befindet. 
Auf das hintere Ende der Achſe ſind Iſolierſtücke 4 aufgeſchoben, welche eine Anzahl 
von Kupferformſtücken 5 tragen, die bei Drehung der Achſe Stromverbindungen 
zwiſchen einer Anzahl Kontaktfedern 6 vermitteln und auf dieſem Wege die Stell- und 
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Aberwachungſtröme nach den Weichenantrieben leiten. Der Batteriewechſler 7 liegt ober⸗ 
halb der Schalterachſe. Er läßt erſt beim Umlegen des Schalters den Stellſtrom — 130. 
Volt-Strom — in die Stelleitungen fließen, ſchaltet ihn nach beendeter Amſtellung des 
Antriebes ab und ſtellt durch Anſchalten der Siberwachungs- (30:Bolt:) Batterie den durch 
den Aberwachungsmagneten 8 fließenden Ruheſtrom her. Der Batteriewechſler wird 
bei jeder Amſtellung des Weichenſchalters betätigt. Die Bewegung der Schalterachſe wird 
durch die Laſche 9 auf den Kontakthebel 10 unter Anſpannung der Feder 11 über— 
tragen. Der Anſatz 12 des Kontakthebels drückt bei Drehung der Schalterachſe durch die 
Stange 13 den Anker des Aberwachungsmagneten ab. Da dieſer gleichzeitig ſtromlos wird, 
bleibt der Anker in der abgefallenen bezw. abgedrückten Stellung, und der Kontakthebel wird 
durch den Fanghebel 14, welcher durch eine flache Feder nach unten gedrückt wird, in der 
umgelegten Stellung ſo lange gehalten, bis der Aberwachungsmagnet wieder Strom erhält, 
ſeinen Anker anzieht und den Fanghebel anhebt. Dies geſchieht nach erfolgter Amſtellung der 
Weiche. 

Der Anker des Aberwachungsmagneten iſt in der Grundſtellung angezogen. Er fällt 
ab, ſobald die Weichenlage der Weichenſchalterſtellung nicht entſpricht. Die Lage des Ankers 
wird nach außen durch eine weiße Farbſcheibe 15 kenntlich gemacht, die von ihm geſteuert 
wird und hinter der unteren Hälfte des Fenſters ſpielt. Von dem Anker dieſes Überwachungs: 
magneten werden mit Hilfe der Stange 13 eine Reihe von Kuppelſtromkontakten 16, 
die oberhalb der Achſenkontakte liegen, geſteuert. Sie find nur bei angezogenem Anker ge: 
ſchloſſen. Aber fie werden die Kuppelſtröme der von der Weiche abhängigen Signale geführt. 
Die Signale können infolgedeſſen nur in der Fahrſtellung ſtehen, wenn der ordnungsmäßige 
Zuſtand der Weichenlage von dem Aberwachungsmagneten angezeigt wird. 


Beim Auffahren der von dem Schalter geſteuerten Weiche fällt infolge der Anter— 
brechung des Aberwachungſtromes am Steuerſchalter des Antriebes der Anker des Aber— 
wachungsmagneten ab, der Weichenwecker ertönt, die Signalkuppelſtröme werden unterbrochen, 
und das Aberwachungsfenſter zeigt „rot“. Gleichzeitig ſchmilzt eine in die Überwachungs: 
leitung eingebaute Sicherung. Das Einſetzen einer neuen Sicherung wird in der Regel von 
der Löſung eines Bleiſiegels abhängig gemacht. Durch einfaches Umlegen des Schalters 
vor Einſetzen der neuen Sicherung wird die Weiche wieder in eine mit der Schalterſtellung 
übereinſtimmende Lage gebracht. 


Die Zuführung des Stell- und Aberwachungſtromes zum Schalter geſchieht über die 
Schmelzſicherungen 17, die im Sicherungskaſten unter dem Hebelgriff ſitzen. Die 
Stellſtrom⸗ und die Aberwachungſtromſicherungen ſind untereinander unverwechſelbar. Eine 
kurze Sicherung iſt für den Stellſtrom, eine lange Sicherung für den Aberwachungſtrom. 


Die Verbindung zwiſchen Weichenantrieb und Weichen- 
ſchalter wird durch Kabel hergeſtellt. Es kann für jede Weiche ein 
Kabel (Einzelkabel) oder für mehrere Weichen ein gemeinſchaftliches 
Kabel (Gruppenkabel) verwendet werden. Die Verwendung von 
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Gruppenkabeln hat den Vorteil geringeren Koſtenaufwandes und ein— 
facherer Verlegung, da das Aufwerfen von Kabelgräben auf das ge— 
ringſte Maß beſchränkt bleibt und das Ausführen des größten Teiles 
der Verlegungsarbeiten außerhalb der Gleisſtränge zuläßt. Gruppen— 
kabel ſind beſonders zu empfehlen, wo die Stellwerkanlagen bei Bahn— 
hofumbauten ausgeführt werden. Das Ausgraben von Kabeln bei 
Gleisverlegungen braucht dann nur in ſehr geringem Amfang vorge— 


Abb. 33. Kabelverteilungsgehäuſe (geöffnet). 


nommen zu werden. Die Umbauarbeiten gehen ſchneller von ſtatten. 
Die Mitverwendung von Einzelkabeln bei Gruppenkabeln beſchränkt ſich 
auf die dem Stellwerk nächſtliegenden Weichen. Die vom Stellwerk 
kommenden Gruppenkabel werden in feſtſtehende Verteilungsgehäuſe ge— 
leitet und von hier aus als Einzelkabel (Anſchlußkabel) an die Weichen— 
antriebe verteilt. Die Aufſtellung der Verteilungsgehäuſe (Abb. 33) 
geſchieht alsdann zweckmäßig inmitten einer Weichengruppe. Der 
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Anſchluß der Kabeladern findet im Stellwerk und am Weichenantrieb 

nn in Endverſchlüſſen ſtatt. Die Verbindung der Schalter mit den End— 
verſchlüſſen erfolgt im Schalterwerk und im Weichenantrieb durch 
Einzeladern. Zu den Leitungen wird meiſt Kupferdraht von 1 und 1,5 mm 
Durchmeſſer benutzt. Leitungen von 1 mm Durchmeſſer (0,8 qmm 
Querſchnitt) werden für einzelne Weichen bis zu einer Entfernung von 
180 m (Kabellänge gerechnet) verwendet. 


Abb. 34. Weichenantrieb mit Zungenüberwachung und Kabelverteilungsgehäuſe. 


Vorgänge beim Amlegen eines Weichenſchalters und 
Amſtellen des zugehörigen Weichenantriebes. 


* 3287 fog MUA e ee. (Abb. 35a—c.) 


1. Weichenſchalter in der Grundſtellung (+ Stellung), 
Aberwachungſtromkreis geſchloſſen. 


Die Weiche befindet ſich im Ruhezuſtande, der Aberwachungſtrom der 30 Volt— 
Batterie fließt vom Schalter über die Leitung 1 zum Antrieb und über Leitung 3 zurück. 
Er hält den Anker des Aberwachungsmagneten des Schalters angezogen und zeigt die 
Ordnungſtellung der Weiche durch eine weiße Farbſcheibe an. Die Stelleitung 2, die an 
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dem Motor des Antriebes angeſchloſſen ijt, ijt am Batteriewechſler des Schalters, die Feld- 
wicklungen und die Ankerwicklung des Motors ſind im Antriebgehäuſe geerdet. Der 
Motor iſt alſo kurz geſchloſſen und gegen Fremdſtröme geſichert. 


Abb. 35 a. 

N Weichenſchalter in der Grundſtellung 
nov |] | Wen 8 (+ Stellung), 
Aberwachungſtromkreis geſchloſſen. 


2. Weichenſchalter umgelegt, Weichenantrieb angeſchaltet und angelaufen. 
Durch Amſchalten der Achſenkontakte am Weichenſchalter iſt der Aberwachungſtrom⸗ 
kreis unterbrochen. Der Anker des Aberwachungsmagneten iſt abgedrückt und hat den 


Abb. 35 b. 
Weichenſchalter umgelegt, 
Weichenantrieb angeſchaltet und 
angelaufen. 
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Störungswecker zum Ertönen gebracht. Die Farbicheibe des Aberwachungsmagneten hat 
ſich von „weiß“ in „rot“ verwandelt. Der Stellſtromkreis (130 Volt) für den Weichen- 
antrieb iſt über Leitung 2 geſchloſſen, der Motor läuft. Die Steuerſcheibe hat den einen 
Steuerhebel umgeſchaltet. Hierdurch iſt die Stelleitung 1 an die zweite Feldwicklung an- 
gelegt. Durch Zurücklegen des Weichenſchalters ijt eine Rückſtellung und Umkehrung des 
Motors während des Laufes möglich gemacht. Beide Aberwachungsleitungen ſind am 
Steuerſchalter des Antriebes geerdet. Der Aberwachungsmagnet iſt kurz geſchloſſen und 
gegen Beeinfluſſung durch Fremdſtröme geſichert. 


Abb. 35 c. 


Weichenſchalter noch in umgelegter 
Stellung, 
Weichenantrieb ausgelaufen. 


3. Weichenſchalter noch in umgelegter Stellung, 
Weichenantrieb ausgelaufen. 


Am Ende der Bewegung des Weichenantriebes hat der zweite Steuerhebel ſeine Lage 
gewechſelt. Der Aberwachungſtrom fließt vom Schalter über Leitung 2 zum Antrieb und 
über Leitung 4 zurück und hält den Anker des Aberwachungsmagneten angezogen. Dabei iſt der 
Fanghebel des Batteriewechſlers ausgelöſt. Infolgedeſſen ift der Stellſtrom abgeſchaltet und 
der Aberwachungſtrom für die Minusſtellung der Weiche angeſchaltet. Die Stelleitung 1 
für das Zurückholen des Weichenantriebes iſt im Antrieb über die Feld- und Ankerwicklung 
und an dem Batteriewechſler des Schalters geerdet. 

Die Weiche befindet ſich nunmehr im Ordnungszuſtand der Minus— 
ftellung. 
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4. Weichenſchalter in Grundſtellung, Weiche aufgefahren. (Abb. 35 d). 


Durch das Auffahren der Weiche iſt die Steuerſcheibe im Weichenantrieb gedreht und 
dadurch der Steuerſchalter, über welchen der Aberwachungſtrom fließt, umgeſchaltet. Der 
Aberwachungsmagnet iſt ſtromlos. Der abgefallene Anker hat den Wecker zum Ertönen 
gebracht und hierdurch ſowie durch den Farbwechſel von „weiß“ auf „rot“ angezeigt, daß 
ſich Weichenſchalter und Weiche nicht mehr in übereinſtimmender Lage befinden. 

Der im Augenblick des Auffahrens zuſtande gekommene Stromkreis von der Siber- 
wachungsbatterie durch den Motor hat zur Folge, daß die Aberwachungſicherung ſchmilzt. 
Hierdurch wird ein dauerndes Zeichen gegeben, daß die Weiche aufgefahren iſt. 


Abb. 35d. 


Weichenſchalter in Grundſtellung, 
Weiche aufgefahren. 


Die Weiche kann im Notfalle mit einer Handkurbel (Abb. 36) 
am Weichenantrieb umgeſtellt werden, die auf das Ende der Schnecken— 
welle aufgeſteckt wird. Es iſt jedoch in dieſem Falle darauf zu achten, 
daß vor der (Hand-) Amſtellung einer Weiche die zugehörigen Sicherungen 
im Stellwerk entfernt werden. Bei einer länger andauernden Störung 
kann die Weiche ohne Schwierigkeit für Handbedienung eingerichtet 
werden. Zu dieſem Zwecke wird der Gewichthebel auf den Weichen— 
ſignalbock aufgeſetzt und im Weichenantrieb die Bremskuppelung durch 
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Lockern der beiden Schrauben gelöſt. Hierdurch wird der Antrieb vom 
Motor abgeſchaltet; es läßt ſich die Weiche alsdann von Hand bedienen. 
Die Aberwachung derſelben bleibt ſowohl bei dem Weichenantrieb ohne 
Zungenüberwachung als auch bei dem Weichenantrieb mit Sungen- 
überwachung aufrecht erhalten. 


Wieviel Weichen man an ein Stellwerk anſchließen will, ent- 
ſcheiden unter Rückſichtnahme auf gute Aberſicht, Betriebzuſammen— 
gehörigkeit uſw. jeweils die örtlichen Verhältniſſe. 


Abb. 36. Handkurbel zum Amſtellen des Weichenantriebes. 


Beliebig viele Weichen können gleichzeitig umgeſtellt werden. 

Sehr häufig müſſen zwei Weichen ſtets zuſammen umgeſtellt 
werden. Es wird dann für beide Weichen meiſt nur ein Schalter im 
Schalterwerk vorgeſehen. Die Weichen werden jedoch nicht gleichzeitig, 
ſondern nacheinander umgeſtellt. Die Überwachung erfolgt durch einen 
gemeinſamen Aberwachungsmagneten. Der Aberwachungſtromkreis 
wird erſt geſchloſſen, wenn beide Weichen ſich in der richtigen Lage 
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befinden. Beim Auffahren der gekuppelten Weiche wird die andere 
nicht beeinflußt. Die Wiederinſtandſetzung erfolgt mit dem Stellhebel 
in derſelben Weiſe wie bei den einzeln laufenden Weichen. 


Am zu verhindern, daß eine von 
einem Fahrzeug beſetzte Weiche unter 
demſelben umgelegt wird, iſt, ab- 
geſehen von dem Verſchluß durch 
die Fahrſtraßenſignalſchalter, oft 
noch eine beſondere Sperrung vor- 
zuſehen. 


Zu dieſem Zweck iſt eine Schienenſtrecke 
von genügender Länge (ein oder zwei Schienen— 
längen) vor den Zungenſpitzen iſoliert (Abb. 38). 
Sobald und ſolange ſich die Achſen eines Fahr— 
zeuges auf dieſer Strecke befinden und (durch 
feine Achſen) die beiden Schienen kurz ſchließen, 
ſperrt ein Magnet durch die Bewegung ſeines 


Abb. 37. Weichenantrieb Ankers den zugehörigen Weichenſchalter. 
am Signal 14. 


Dieſe Sicherung kann noch dahin er— 
weitert werden, daß bei Weichen, die umgeſtellt werden, während ſich 
ein Fahrzeug gegen ihre Spitze bewegt, die Unterbrechung des Motor— 
ſtromkreiſes, d. h. der Stelleitung, durch den in die Leitung ein— 
geſchalteten Magnet ſolange verhindert wird, bis der Motor die Am— 
ſtellung beendet hat. 

Eine Anterbrechung der Weichenbewegung wird hierdurch ver— 
hütet, da eine einmal begonnene Amſtellung der Weiche unter allen 
Amſtänden zu Ende geführt wird. 

Soll die iſolierte Schiene dazu dienen, das völlige Freiſein der 
Weiche von Fahrzeugen zu melden, ſo wird die ganze Weiche bis zum 
Merkzeichen iſoliert. 
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Iſt aus örtlichen Gründen die Iſolierung der Schienen nicht 
möglich, z. B. bei Weichen auf Eiſenſchwellen, wo die Iſolierung 
Schwierigkeiten bietet, ſo kann auch ein einfacher Schienenſtromſchließer 
mit Verzögerungseinrichtung am Sperrmagneten zur Sperrung des 
Weichenſchalters dienen. Bei Ablaufanlagen (im Nangierbetrieb) 
werden ſtatt der iſolierten Schienen und der Schienenſtromſchließer auch 


Abb. 38. Iſolierte Schiene mit Schienenſtromſchließer. 


Radtaſter mit Verzögerungseinrichtung zur Sperrung der Weichen— 
ſchalter verwendet. 


Wegen der ſchnellen und müheloſen Bedienung der Weichen 
bieten elektriſche Stellwerke beſondere Vorteile für den Nangierbetrieb, 
ohne daß es wegen der fehlenden Abhängigkeiten zwiſchen Signalen und 
Weichen nötig iſt, alle für Fahrſtraßen- und Signalſtellwerke erforder— 
lichen Einrichtungen vorzuſehen. Daher laſſen ſich die Weichenſchalter 
elektriſcher Rangierſtellwerke weſentlich einfacher ausbilden (ſiehe 
Abb. 40). Bei ihnen geſchieht die überwachung der Weiche nicht 
durch Betätigung eines Aberwachungsmagneten mit Farbſcheibe in 
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Ruheſtromſchaltung, ſondern lediglich durch das Aufleuchten einer 
Glühlampe im Schalterwerk, ſobald die Weiche in Störungſtellung 
liegt, alſo während der Amſtellung, oder wenn die Weiche auf irgendeine 
Weiſe aus ihrer Ordnungſtellung gebracht iſt. Die Aberwachungslampe 
erhält ihren Strom aus der Stellbatterie über eine Stelleitung und eine 
Aberwachungsleitung. Durch dieſe Art Aberwachung kommt die Am— 
ſchalteinrichtung (Vatteriewechſlung), die der Weichenſchalter für 


Abb. 39. RNangierſchalterwerk mit Glühlampenüberwachung (geöffnet). 


Weichen- und Signalſchalterwerke aufweiſt, in Fortfall. Wegen der 
fehlenden Signalabhängigkeiten entfällt ferner bei dem Rangierweichen— 
ſchalter auch die Kuppelſtromkontakteinrichtung. Der Schalter beſitzt 
alſo nur die Stellkontakte. 


Beim elektriſchen Weichen⸗ und Signalſtellwerk iſt im allgemeinen 
eine ſtarre Verriegelung der Zungen durch beſondere Riegel während 
der Fahrſtellung — wie ſie bei mechaniſchen Stellwerken erforderlich 
ift, weil ſonſt bei Drahtbruch eine Amſtellung der Weiche unter dem 
Zuge zu befürchten — nicht erforderlich. Der Stellſtrom iſt während 
der Ruhelage des Stellhebels zwangweiſe abgeſchaltet, und der von 
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den Zungen der Federweiche ausgeübte Druck gegen den Antrieb 
wird durch den Steuerſchalter aufgenommen. Es ſind daher keine 
fremden Kräfte zur unbeabſichtigten Amſtellung der Weiche frei. 


Für den Fall aber, daß ſich die Weiche etwa durch Bruch der 
Verbindungſtange von dem Antrieb löſte, tritt bei Weichen mit 
Zungenüberwachung eine feſte Verriegelung der Weichenzungen ein, 


Abb. 40. Weichenſchalter für Rangierſchalterwerk. 


da alsdann die Verriegelung der Zungenſchieber durch die Steuerhebel 
von der Weiche aus nicht mehr gelöſt werden kann. 


Wo indes beſondere Amſtände es bedingen, kann auch ein elektriſcher 
Riegel leicht angebaut werden, der abhängig von dem eigentlichen An— 
trieb, noch eine beſondere Verriegelung der Zungen bewirkt. 


Die Abſchaltung des Stellſtromes von dem Leitungs— 
netz während der Ruhelage der Weichen, die aus Sicher— 
heitsgründen eingerichtet iſt, um ein Amlaufen der Weichen ohne 
Amlegen des Weichenſchalters zu verhüten, bringt es mit ſich, daß eine 
aufgefahrene Weiche ruhig liegen bleibt. Es iſt aber, ebenſo wie bei 
anderen Syſtemen leicht ausführbar, die Weiche nach erfolgtem 
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Auffahren entweder in die urſprüngliche Lage zurücklaufen zu laſſen oder 
ſie in die andere Lage vollſtändig überzuführen, wenn der Stellſtrom 
im Schalterwerk nicht abgeſchaltet würde. Da dann aber ſtändig 
Betriebskraft an dem Antrieb vorhanden wäre, was gefährlich iſt, ſo 
wird im Intereſſe der Betriebſicherheit hiervon abgeſehen. 


Abb. 41. Hagalund, Schweden. 


57 


Beſtandteile des 
Signal- 
antriebes. 


Vorzüge des 
Motorantriebes. 


Motor. 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


VI. Elektriſche Stellung der Signale. 
Der Signalantrieb. 


Des Stellen der Signale erfolgt durch den Signalantrieb, der den 
Strom über den Signalſchalter im Schalterwerk erhält. 

Der Signalantrieb enthält als Hauptbeſtandteile einen Elektro— 
motor, ein Zahnrad und Schneckengetriebe, eine oder mehrere Flügel— 
kuppelungen und eine Steuerſchaltereinrichtung. 


Für die Bewegung von Signalflügeln oder Signalſcheiben ſind 
erfahrungsgemäß Motoren mit drehender Bewegung den Solenoid— 
antrieben unbedingt vorzuziehen, da 
die erforderliche Kraftleiſtung — 
die zu Beginn der Stellbewegung 
am größten, beim Solenoidantrieb 
bekanntlich am geringſten iſt — nur 
unter Aufwand großer Kupfer: 
mengen bei entſprechender Ausdeh— 
nung des Solenoidantriebes erreicht 
werden kann. Der Spannungsab- 
fall in den Leitungen muß ferner bei 
dieſem durch Verwendung großer 
Querſchnitte nach Möglichkeit ver- 
mindert werden, um an den weiter 
entfernt liegenden Signalen und Vorſignalen noch genügende Spannung 
zum Stellen der Flügel und Scheiben zu haben. 


Der Motor des Signalantriebes iſt ein Gleichſtrommotor für zwei 
Drehrichtungen. Seine Leiſtung iſt ſo bemeſſen, daß er mehrere Flügel 
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Abb. 42. Schneidemühl. 
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oder Scheiben auch bei ungünſtiger Witterung mit Sicherheit gleichzeitig 
ſtellen kann. Er iſt leicht lösbar im Antriebgehäuſe befeſtigt. 

Der Motor treibt über ein Zahnräderpaar ein Schneckengetriebe 
an. Dieſes iſt durch eine Reibungskuppelung mit einer Triebſcheibe 


e 


TUE 


Abb. 43. Einflügeliger Signalantrieb (in Fahrſtellung). 


verbunden, die eine Triebſtange auf- und abwärts bewegt. Die Trieb— 
ſtange nimmt über eine elektriſche Flügelkuppelung den oder die Signal— 
flügel (Signalſcheibe) in die Fahr- und Haltſtellung mit. 

Durch die Triebſcheibe wird weiter ein Steuerſchalter angetrieben, 
der die Stelleitungen an- und abſchaltet. Während des Amſtellens hält 
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der Steuerſchalter die Stelleitungen für die Fahr- und die Haltſtellung 
gleichzeitig an dem Motor angeſchloſſen. Die ſtromführende Leitung 


A Zum 3. Flügel 


Zum 2, Flügel d 


A Zum 1. Flügel 


mm 


Abb. 44. Dreifliigeliger Signalantrieb 
mit Flügelbremſen. 


wird erſt im letzten Augenblick der Bewegung unterbrochen. Es iſt alſo 
möglich, eine begonnene Bewegung noch während der Dauer der Am— 


begonnenen 
Amſtellung. 
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Der Signalflügel kann nur durch den Motorantrieb, und zwar nur, 
wenn die Flügelkuppelung erregt iſt, in die Fahrlage gelangen. Auf 
„Halt“ kann der Flügel entweder durch den Motor oder durch das 
Löſen der Flügelkuppelung geſtellt werden. Ein unbeabſichtigtes oder 


Abb. 45. Einheitsvorſignal 
mit elektriſchem Antrieb. 


ſehen ijt, eingebaut. In dieſemGehäuſe 
werden in der Regel auch die Flügel— 
kontakte und Flügelbremſen unterge— 
bracht. Alle wichtigen Teile des An— 
triebes ſind ſo angeordnet, daß ſie bei 
geringſtem Raumbedarf leicht zu— 
gänglich ſind. Der Signalantrieb wird 
an dem Signalmaſt angeſchraubt. 
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Die Antriebteile ſind in einem 
gußeiſernen Gehäuſe, das mit 
einer dichtſchließenden Tür ver- 


Abb. 46. 
6b Signal mit elektriſchem Antrieb. 
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Der Signalantrieb für einflügelige Signale und Vor— 
ſignale iſt in Abb. 43 dargeſtellt. Abb. 44 zeigt einen Signalantrieb 


für ein dreiflügeliges Signal. 


Der Motor 1 (ſ. Abb. 47) überträgt feine Be⸗ 
wegung über das Stirnräderpaar 2, Schnecke 3 
und Schneckenrad 4 auf die Triebſcheibe 5. 
Dieſe iſt mit dem Schneckenrad durch eine Reibungs- 
kuppelung verbunden, die durch die Schrauben 6 
an- oder abgeſpannt werden kann. An einem 
Kurbelzapfen 7 auf der Triebſcheibe greift eine 
Triebſtange 8 an, die an ihrem anderen Ende 
einen Zapfen mit Rolle 9 trägt. Der Zapfen 
wird durch die um die Ach fe 10 drehbare Führung: 
ſtange 11 geführt. Auf der Achſe 10 iſt ferner ein 
Mitnehmerhebel 12 gelagert, der durch eine 
Laſche 13 mit dem Flügelhebel 14 verbunden 
iſt. Dieſem Flügelhebel kann nur durch Vermitt- 
lung einer Flügelkuppelung eine Bewegung erteilt 
werden. Die Flügelkuppelung beſteht aus dem 
Elektromagneten 15 mit ſeinem Anker 16 und 
dem gebogenen Kuppelhebel 17, der an ſeinem 
einen Ende mit dem Anker durch die Laſche 18 ver— 
bunden iſt, während er an ſeinem andern Ende um 
einen Zapfen 19 drehbar in dem Mitnehmerhebel 12 
gelagert iſt. Liegt der Anker 16 an dem Kuppel— 
magneten 15 an, ſo hält die Laſche 18 das Ende 20 
des Kuppelhebels etwa in derſelben Drehachſe mit 
dem Mitnehmerhebel 12 feſt. Wird dann die Trieb- 
rolle 9 nach aufwärts bewegt, jo dreht De den Kuppel— 
hebel 17 um den ſo feſtgehaltenen Drehpunkt 20, 
und da dieſer Hebel feſt mit dem Mitnehmerhebel 12 
verbunden iſt, auch den Mitnehmerhebel um ſeine 
Achſe 10. Dadurch wird die Laſche 13 und der 
Flügelhebel 14 nach aufwärts bewegt und der Signal⸗ 
flügel auf „Fahrt“ gezogen. Der Flügel wird in 
dieſer Stellung gehalten, ſolange der Kuppelmagnet 
ſeinen Anker feſthält. 

Wird der Anker des Kuppelmagneten nicht 


Abb. 47. Dreiflügeliger Signalantrieb 
mit Flügelbremſen. 


feſtgehalten, ſo wird bei einer Aufwärtsbewegung der Triebrolle 9 der Kuppelhebel 17 um 
den Zapfen 19 gedreht und der Anker von dem Magneten fort nach oben bewegt. Der 
Mitnehmerhebel 12 bleibt liegen. Alſo nur bei vorhandenem Kuppelſtrom kann der Flügel 
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der Antriebbewegung folgen. In der Grundſtellung iſt der Anker von dem Magnetpol 
abgedrückt. Bei Bewegung des Antriebes nach der Fahrrichtung (in der Pfeilrichtung) wird 
die Triebſtange 8 und mit ihr die Rolle 9 zunächſt nach abwärts bewegt. Infolgedeſſen kann 
der Anker unter ſeinem Eigengewicht und dem Gewicht der Hebel 17 und 18 ſich gegen den 
Magnetpol legen. Hierin liegt eine ſtändige Überwachung der guten Gangbarteit der 
Kuppelungsteile, denn ſollten irgendwelche Klemmungen in der Kuppelung vorhanden ſein, 
ſo würde ſich der Anker nicht in dieſe Lage begeben können. In dieſem Falle könnte aber 
auch der Flügel nicht auf „Fahrt“ geſtellt werden. Dieſe Aberwachung iſt von ganz be— 
ſonderem Wert, da die Sicherheit des Betriebes weſentlich davon abhängt, daß nur, wenn 
Kuppelſtrom vorhanden iſt, alſo nur, wenn der Anker elektromagnetiſch feſtgehalten 
wird, das Fahrſignal erſcheinen kann. 

Bei der Bewegung von der Fahr- in die Haltſtellung wird die Triebſtange 8 nach 
abwärts bewegt. Die Rolle 9 drückt auf den Mitnehmerhebel 12 und zieht die Stange 13 
und damit den Signalflügel in die Haltſtellung. 

Der Flügel geht aber auch, ohne daß der Antrieb aus der Fahrſtellung bewegt wird, 
ſelbſttätig auf „Halt“, wenn der Kuppelmagnet 15 ſtromlos wird und damit ſeinen Anker 16 
losläßt. Das Flügelgewicht, das Laſche 13 und Hebel 12 ſtändig nach abwärts drückt, 
knickt dann das Gelenk zwiſchen dem Anker 16 und der Laſche 18 ein, der Hebel 17 verliert 
feinen Stützpunkt auf der Rolle 9 und gleitet mit feiner inneren Fläche von dieſer ab. 

Wenn aus irgend einem Grunde der Anker des Magneten angezogen oder der Signal- 
flügel ſtecken bleiben ſollte, ſo wird beim Rücklauf des Motors durch die Rolle 9 der 
Hebel 12 und ſomit der Flügel zwangweiſe auf „Halt“ gebracht. 

Die An- und Abſchaltung des Motors erfolgt durch den Steuerſchalter mit den 
beiden Steuerhebeln 21 und 22, die durch die Feder 23 gegeneinander gezogen werden. 
In einer der beiden Endlagen ift die Rolle eines Steuerhebels in die Ausſparung a—b 
eingeſprungen, während die andere auf dem Rande der Steuerſcheibe bleibt. Der ein- 
gefallene Steuerhebel ſchaltet die ſtromdurchfloſſene Stelleitung ab, während der nichteingefallene 
Hebel die Leitung für den entgegengeſetzten Motorlauf geſchloſſen hält. In jeder Zwifchen- 
ſtellung liegen beide Rollen auf dem Rande der Steuerſcheibe, und es ſind beide Leitungen 
geſchloſſen, jedoch nur eine ſtromdurchfloſſen. 

Die Unterbrechung der Kontakte (D eine augenblickliche, da die Gleitrollen der Steuerhebel 
über Stützglieder 24 und 25 geführt werden, die beim Anlangen in einer der Endlagen 
aus ihrer ſtützenden Lage zurückſchnellen. Der Steuerſchalter arbeitet alſo als Springſchalter. 

Die Aberprüfung der Flügelſtellung geſchieht durch Flügelkontakte. Auf dem ver⸗ 
längerten Hebel 12 ſind die iſoliert gelagerten Schleifſtücke 26 befeſtigt, die mit den 
Schleiffedern 27 in der Halt- und Fahrlage verbunden ſind. 

Am zu verhindern, daß der Signalflügel durch Ziehen am Signalgeſtänge auf „Fahrt“ 
geſtellt wird, iſt eine Haltſperre vorhanden. Sie beſteht aus dem am Gehäuſe befeſtigten 
Sperrſtück 28 und der auf der Laſche 13 gelagerten Sperrklinke 29. In der Laſche 13 
iſt ein Langloch vorhanden, in das der Zapfen 30 des Hebels 14 eingreift. 

Wird am Geſtänge gezogen, fo bewegt der Hebel 14 die Laſche 13 um die Ach ſe 31, 
und es legt ſich die Sperrklinke 29 unter das Sperrſtück 28. Hierdurch iſt die Weiterbewegung 
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des Geſtänges verhindert. Sie iſt nur dann möglich, wenn der Antrieb ſich nach der Fahr— 
richtung dreht, weil dann durch den Druck gegen die Stange 13 dieſe infolge des Langloches 
ausweicht und die Sperrklinke 29 aus dem Bereich des Sperrſtückes 28 gehalten wird. 
Damit beim Zurückfallen des Flügels auf „Halt“ die Sperrklinke 29 an dem Sperrſtück 28 
vorbeigleiten kann, iſt die Sperrklinke an der Laſche 13 federnd befeſtigt. 

Am den Flügel ſanft auf „Halt“ fallen zu laſſen, ſchlägt der Hebel 12 mit einer 
Naſe 32 auf den Kolben einer Olbremſe. Bei Fahrſtellung des Flügels iſt der Kolben 
durch eine Feder hochgedrückt und das Ol im unteren Zylinderraum angeſammelt. Der 
Kolben ſteigt jedoch nicht ſo hoch, daß er bei der Fahrſtellung des Signals die Naſe 32 berührt. 
Der Flügel kann daher im größten Teil ſeines Weges frei fallen. Durch das Auftreffen der Naſe 
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im letzten Teil des Fallweges auf den Kolben wird diefer unter Verdrängung des Oles von 
der unteren Kolbenſeite auf die obere nach abwärts gedrückt. Die Durchflußöffnung am Brems— 
kolben iſt ſo gewählt, daß der Flügel mit geringer 

Geſchwindigkeit in der Haltlage anlangt. 


Der Signalſchalter. 


Die Steuerung des Signalantriebes 
erfolgt durch den Signalſchalter, der 
gewöhnlich mit feinem Fahrſtraßen— 
ſchalter zu dem Fahrſtraßenſignalſchalter 
vereinigt iſt. Der Signalſchalter wird 
meiſt ſo ausgebildet, daß er aus ſeiner 
Mittellage nach links oder rechts zum 
Anſchalten der Stellſtröme der Signal- 
motoren und zum Schließen der Signal- 
kuppelſtröme umgelegt werden kann. 
Durch mechaniſche Abhängigkeiten mit 
dem Weichenſchalter iſt das Amlegen 
des Signalſchalters erſt möglich, wenn 
die Weichenſchalter ſeiner Fahrſtraße in 
der richtigen Lage liegen. 

Durch einen Sperrmagneten an dem 
Signalſchalter iſt weiter noch die Be— 
dingung erfüllt, daß der Schalter erſt 
dann ſoweit umgelegt werden kann, daß den Signalmotoren Strom 


Einflügeliger Signalantrieb am Gittermaſt. 
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zugeführt wird, wenn auch die richtige Lage ſämtlicher Weichen durch 
Eintreffen der Weichenüberwachungſtröme gemeldet iſt. Dieſer Signal- 
ſperrmagnet erhält Strom über die Kuppelſtromkontakte an den Weichen: 
überwachungsmagneten. Er ſperrt, folange er nicht erregt iſt, den 
Signalſchalter beim Beginn ſeiner Bewegung. Iſt er erregt, ſo kann 
der Schalter vollſtändig umgelegt werden. 

Der Schalter ſchließt bei ſeiner Weiterbewegung zunächſt den 
Kuppelſtrom zu den Flügelkuppelungen und legt kurz vor Erreichen 
ſeiner Endlage die Fahrleitung der Signalmotoren an die Stellbatterie. 
Beim Zurücklegen des Schalters aus der umgelegten Lage werden die 
Haltſtelleitungen der Signale geſchloſſen. 


EN | 


Abb. 49. , Elettriſch Pre Brücenfignole (Charlottenburg). 


Für die Überwachung der Lage der Signalflügel ift ein Rück: 
meldemagnet vorhanden, der entweder an dem Schalter neben dem 
Sperrmagneten oder in einem beſonderen Gehäuſe an beliebiger Stelle 
im Stellwerkraum angeordnet wird. 
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In der Regel wird die Rückmeldung der Stellung der Signalflügel 
in der Weiſe vorgenommen, daß die Haltſtellung durch einen ſtändig 
fließenden Strom überprüft und daß dieſer Strom unterbrochen wird, 
ſobald die Flügel ſich merklich aus ihrer Haltlage bewegt haben. Das 
Stromloswerden des Rückmeldemagneten zeigt alſo an, daß das Signal 
ſich nicht mehr in der Haltſtellung befindet. 


Abb. 50. Gemeinſamer Antrieb für Haupt- und Vorſignal (Wuſtermark). 


ne Der Sperrmagnet und der Rückmeldemagnet haben Farbſcheiben, an 
denen außen kenntlich gemacht wird, ob die Magnete erregt ſind oder nicht. 

83 Zum Stellen von Haupt- und Vorſignal wird ſtets ein Schalter 
W verwendet. Es erhält beim Umlegen des Schalters zuerſt der Motor 
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des Hauptſignals, dann, nachdem das Hauptſignal in die Fahrſtellung 
gelangt iſt, der Motor des Vorſignals Strom. Beim Zurücklegen des 
Schalters erhalten beide Signalmotoren gleichzeitig Strom, beide 
Signale gehen alſo auch gleichzeitig in die Haltlage. 

In ähnlicher Weiſe wird die Abhängigkeit zwiſchen Haupt- und 
Wegeſignal ausgeführt. Es müſſen dabei zunächſt die Wegeſignale, 
dann das Hauptſignal in die Fahrſtellung gelangen, während ſie in be— 
liebiger Reihenfolge in die Haltſtellung zurückgehen dürfen. 

Durch die Verwendung des Kuppel— 
ſtromes für alle Signale laſſen ſich von 
einem Signalſchalter mehrere Sig— 
nale in jeder gewünſchten Zuſammen— 
ſtellung ſtellen. 

Für mehrflügelige Signale bedarf 
es daher nur eines Schalters. Ebenſo 
können beliebig viele ſich einander 
ausſchließende einflügelige oder mehr— 
flügelige Signale von einem Schalter 
aus geſteuert werden. 

Die Zuſammenfaſſung von Signalen 
an einem Schalter wird dadurch be— 
grenzt, daß ſich bei zu weitgehender Zu— 
ſammenfaſſung verwickelte Schaltungen 
namentlich bei Blockabhängigkeiten er— 
geben, die eine getrennte Anordnung 
der Schalter gewiſſer Signalgruppen 
wünſchenswert erſcheinen laſſen. 

Abb. 51. Belgiſches Auslegerſignal. Bei Verwendung von Fahrſtraßen— 

ſignalſchaltern, bei denen mit einem 

Schalter in jeder Amſchlagrichtung eine Fahrſtraße und das Signal 

für dieſe Fahrſtraße geſtellt wird, iſt ebenfalls die Zuſammenfaſſung ver— 
ſchiedener Signale an einem Schalter eingeſchränkt. 
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Der Signalſchalter iſt in Abb. 52 dargeſtellt. 

Die Achſe 17 (ſ. Abb. 52) iſt in den durchgehenden Flacheiſen 18 gelagert und ragt aus 
der Vorderſeite des Schalterwerkgehäuſes heraus. An dieſem Ende trägt die Achſe den Hebel— 
griff 19, der ſich durch ein weißes Schild mit rotem Pfeil kennzeichnet. Das hintere Ende der 


e, 


Abb. 52. Signalſchalter im Schalterwerk. 


Achſe hat ifoliert angeordnete Kontaktſtücke. Unter ihnen befinden Deh auf einem Iſolierſtück Kon— 
taktfedern. Sie dienen zuſammen mit den Kontaktſtücken zum Einſchalten der Kuppel- und Stell: 
ſtröme. In der Grundſtellung des Schalters find ſämtliche Stromkreiſe geöffnet. Beim Amlegen 
des Schalters nach rechts oder links verbinden die Kontaktſtücke die verſchiedenen Federn metalliſch 
miteinander. An der Feder ! liegt die Kuppelſtromzuleitung, an der Feder 5 die Stell— 
ſtromzuleitung. Die Feder 11 iſt über einen Widerſtand geerdet. Von der Feder 2 geht 
die Kuppelſtromleitung, von der Feder 6 die Fahrſtelleitung und von der Feder 3 und 
Feder 4 gehen die Haltſtelleitungen der durch die eine Schalterbewegung geſteuerten Signale 
ab. Wird der Schalter umgelegt, ſo werden nachfolgende Stromſchlüſſe nacheinander herbei— 
geführt: Kontaktſtück 7 verbindet Feder 1 mit 11 — der Kuppelſtrom wird am Schalter 
geerdet —, Kontaktſtück 9 verbindet Feder 5 mit Federn 3 und 4 — die Haltſtelleitungen 
zu den Signalantrieben werden geſchloſſen —, Kontaktſtück 8 verbindet Feder 1 mit Feder 2 
— die Kuppelſtromleitung wird an die Signalantriebe angeſchaltet —, Kontaktſtück 10 ver- 
bindet Feder 5 mit Feder 6 — die Fahrſtelleitung zu den Signalantrieben wird geſchloſſen. — 

Für die andere Drehrichtung des Signalſchalters finden die entſprechenden Kontalt— 
ſchlüſſe zwiſchen denſelben Kontaktſtücken und den Kontaktfedern auf der gegenüberliegenden 
Seite der Schalterachſe ſtatt. 
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Auf der Schalterachſe 17 iſt ferner die Sperrſcheibe 20 befeſtigt. Oberhalb 
dieſer Sperrſcheibe iſt der Signalſperrmagnet 22 angeordnet, der mit ſeiner Verſchluß— 
ſtange 21 in die Sperrſcheibe tritt und damit den Signalſchalter feſtlegt, ſolange der Magnet 
ſtromlos iſt. Sein Anker bewegt vor einer weißen feſten Scheibe 28 eine blaue Farb— 
ſcheibe 23. Der Farbwechſel von „blau“ auf „weiß“ zeigt an, daß der Magnet ſeinen Anker 
angezogen und den Schalter freigegeben hat. Seitlich von dem Sperrmagneten iſt der Rück— 
meldemagnet 24 befeſtigt, deſſen Anker ebenfalls eine Farbſcheibe 25 mitnimmt, die 
erkennen läßt, ob der Magnet von Strom durchfloſſen iſt oder nicht, entſprechend der Halt- 
oder Fahrſtellung der Signale. Der Rückmeldemagnet ſteuert durch einen Hebel 26 die 
Rückmeldekontakte 27, über die unter anderem diejenigen Stromläufe geführt werden, 
die nur bei Haltſtellung des Signals geſchloſſen ſein ſollen. 


Abb. 53. Elektriſch geſtellte Signale (Gent, St. Peter). 


Die Verbindung zwiſchen Signalantrieb und Signalſchalter 
kann — wie bei dem Weichenantrieb und Weichenſchalter — durch 
Einzel- oder Gruppenkabel erfolgen. Befinden ſich die Standorte der 
Signale in der Nähe des Stellwerkgebäudes, ſo werden zweckmäßig 
Einzelkabel in Frage kommen. Gruppenkabel finden meiſt 
Verwendung für Gruppen von Signalen und dort, wo die Signale auf 
Brücken angeordnet werden, da dabei das Hochführen der Kabel an 
den Brückenpfeilern nach Möglichkeit eine Beſchränkung der Zahl 
der Kabel erwünſcht ſein läßt. 
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Vorgänge beim Amlegen eines Signalſchalters 
und Stellen des zugehörigen Signals. 


(Abb. 54 a—d.) 


1. Signalſchalter in der Grundſtellung, Signalantrieb und 
Signalflügel in der Haltlage. 


In der Grundſtellung ſind ſämtliche Kontakte am Schalter unterbrochen und die Leitungen 
zum Signalantrieb bis auf die Rückmeldeleitungen ſtromlos. Die Haltlage des Signalflügels iſt 
im Schalterwerk am Rückmelder durch einen wagerechten roten Balken kenntlich gemacht. Der 
Rückmeldeſtrom fließt im Schalterwerk über eine Sicherung und Leitung 4 zum Flügelkontakt 


Abb. 54a. Signalſchalter in Grundſtellung, 
Signalantrieb und Signalflügel in der Haltlage. 


lleitung 
Stel N 
Rückmeldeleitung 


— — 


Rückmelde- S 
magnet * 


Signalschalter 
Signal- 
antrieb 


des Antriebes, über Leitung 5 zum Rückmeldemagneten und von hier zur Erde. Der Signal- 
ſperrmagnet iſt ſtromlos, und ſein Anker liegt in der Sperrlage. Seine Farbſcheibe läßt 
ein blaues Feld ſichtbar ſein. 


2. Signalſchalter in 120. Stellung, Signalantrieb und 
Signalflügel in der Haltlage. 


Bei etwa 120 iſt der von den Kuppelſtromkontakten der Weichenüberwachungsmagnete 
kommende und durch den Signalſperrmagneten fließende Strom über Feder 1, Achskontakt 7, 
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Feder 11 und über einen Widerſtand an Erde gelegt. Der Sperrmagnet hat ſeinen Anker 
angezogen und die Sperrſtange aus der Sperrſcheibe der Schalterachſe gehoben. Der Schalter 
kann feinen Weg ungehindert bis in feine Endſtellung vollenden. Die Farbſcheibe des 
Sperrmagneten hat ihre Lage gewechſelt und läßt ein weißes Feld erſcheinen. Der Rüd: 
meldeſtrom bleibt beſtehen. 


Abb. 54 b. Signalſchalter in 12°-Stellung, 
Signalantrieb und Signalflügel in der Haltlage. 


3. Signalſchalter in 900. Stellung, Signalantrieb und 
Signalflügel in der Fahrſtellung. 


Nach einer Bewegung des Schalters bis etwa 600 wird der Kuppelſtrom von der 
Erde im Schalterwerk abgeſchaltet und an die zum Kuppelmagneten des Antriebes führende 
Leitung angeſchaltet. Dieſe Amiſchaltung erfolgt ohne Unterbrechung. Der Kuppelſtrom 
fließt nunmehr über die Feder 1, Kontaktſtücke 7 und 8, Feder 2, Leitung 3 zum Ruppel- 
magneten und von hier zur Erde. In der Endlage des Schalters iſt der Stellſtrom über die 
Kontaktfedern 5, 6 an die Fahrleitung 1 der Signale angeſchaltet. Er ijt über eine Schmelz- 
ſicherung, Feder 5, Kontaktſtück 10, Feder 6, Leitung 1 zum Steuerkontakt des Antriebes 
und über die Fahrwicklung des Motors zur Erde gefloſſen. Der Motor bringt den Antrieb 
in die Fahrſtellung. Dabei wird der Signalflügel auf „Fahrt“ gezogen, da der Kuppelmagnet 
ſeinen Anker angezogen und den Flügel mit dem Antrieb gekuppelt hat. — Nachdem die 
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Fahrſtellung erreicht ijt, wird der Stellſtrom am Steuerſchalter wieder unterbrochen, und es 
wird der Flügel nur durch den Kuppelſtrom in der Fahrlage gehalten. Die Abb. 540 
zeigt den Signalflügel beim Ankommen in der Fahrlage, jedoch noch vor dem Amſchalten 
des Steuerſchalters. 


Abb. 54c. Signalſchalter in 90 o. Stellung, 
Signalantrieb und Signalflügel in der Fahrſtellung. 


Der Rückmeldeſtrom iſt am Flügelkontakt im Signalantrieb unterbrochen, ſobald der 
Signalflügel eine Stellung erreicht hat, welche als Fahrſtellung angeſehen werden kann. Der 
Rückmeldemagnet iſt ſtromlos geworden und hat feinen Anker abfallen laſſen. Seine Farb- 
ſcheibe läßt nun einen ſchrägen ſchwarzen Balken als Rückmeldung der erfolgten Fahrſtellung 
des Signalflügels ſehen. 


4. Signalſchalter auf 55 0 zurückgelegt, Signalantrieb und 
Signalflügel gehen in die Haltlage. 


Der Stellſtrom iſt über die Feder 5, Kontaktſtück 9, Feder 4 am Schalter in die 
Leitung 2 über den Steuerkontakt zur Haltwicklung des Motors und zur Erde gefloſſen. 
Der Motor hat den Antrieb und den Signalflügel in die Haltlage zurückgebracht und dann 
den Stellſtrom am Steuerſchalter wieder unterbrochen. Der Mückmeldeſtromkreis iſt am 
Flügelkontakt geſchloſſen, und es wird durch Erſcheinen des Haltſignalzeichens am Schalterwerk 
die Haltlage des Flügels angezeigt. Der Kuppelſtromkreis bleibt geſchloſſen. 
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Wird bei Fahrſtellung des Signalſchalters der Kuppelſtrom aus irgendeinem Grunde 
unterbrochen, ſo legt ſich beim Zurücklegen des Schalters die Sperrſtange des Sperrmagneten 
vor die Knagge an der Sperrſcheibe, bevor die Haltſtelleitung des Motors geſchloſſen iſt. 


Abb. 54d. Signalſchalter auf 55° zurückgelegt, 
Signalantrieb und Signalflügel gehen in die Haltlage. 


Der Schalter kann dann nicht wieder umgelegt werden und der Motor nicht wieder in die 
Fahrſtellung laufen, bevor nicht der Kuppelſtrom wieder geſchloſſen iſt. 


Für beſondere Zwecke wird mit einem oder mehreren Flügeln eines eee 
Signals eine größere Zahl von Nummern tragenden Scheiben verbunden 
dergeſtalt, daß jedesmal mit einem Flügel eine entſprechend der einge— 
ſtellten Fahrſtraße gewählte Scheibe erſcheint (Abb. 55). Zur Kuppelung 
der jedesmal gewählten Scheibe mit dem Antrieb dient eine beſonders 
eingerichtete Vorrichtung, die Vielfachkuppelung. In ihr iſt für 
jede Scheibe ein Elektromagnet vorhanden. Jede Scheibe iſt mit einer 
Kuppelklinke verbunden, die ſie mit einem von dem Antrieb bewegten 
Rahmen zu kuppeln ſucht. Die Klinke wird durch den abgefallenen Anker 
des zur Scheibe gehörigen Magneten an einer Bewegung gehindert 
und nur freigegeben, wenn der Magnet Strom führt. Nur bei erregtem 


73 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


Magneten kann alſo die Klinke die Kuppelung von Scheibe und Antrieb— 
rahmen vornehmen, ſo daß gleichzeitig mit dem Flügel in Fahrſtellung 
die gewünſchte Nummerſcheibe erſcheint. 


Abb. 55. Belgiſches Signal mit Nummerſcheiben. 
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VII. Fahrſtraßen-Verſchluß und-Auflöſung. 


Der Fahrſtraßenſchalter. 


GOAR Weichen, Gleisſperren, Haltſcheiben uſw. einer Fahrſtraße find 
während einer Zugfahrt unter Verſchluß zu halten. Hierzu dient 
der Fahrſtraßenſchalter. Beim Umlegen dieſes Schalters wird geprüft, 


Abb. 56. Hauptbahnhof Frankfurt a. M. 


ob die Weichenſchalter uſw. nach Maßgabe der Verſchlußtafel für die 
Zugfahrt richtig liegen, und es werden alsdann die Schalter feſtgelegt. 
Zu dieſem Zweck bewegt jeder Fahrſtraßenſchalter eine Schubſtange, auf 
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der Verſchlußſtücke befeſtigt ſind. Die Verſchlußſtücke legen ſich bei einer 
Bewegung der Schubftange über oder unter Verſchlußflächen der 
Schalterachſen und halten fie in ihrer Lage feſt. Durch dieſen mech ani- 
ſchen Verſchluß der Schalter wird alſo die Lage der Schalter überwacht 
und ein Amſtellen der von ihnen geſteuerten Betriebvorrichtungen ver— 
hindert. Dieſe Anordnung entſpricht genau der bei mechaniſchen Stell— 
werken üblichen. 

Iſt der Fahrſtraßenſchalter umgelegt, ſo wird er durch den Anker 
eines Sperrmagneten ſelbſttätig gegen ein Zurücklegen verriegelt (elek— 
triſche Fahrſtraßenfeſtlegung). Die Entriegelung des Schalters 
erfolgt durch den Zug mittels eines Schienenſtromſchließers in Ver— 
bindung mit einer iſolierten Schienenſtrecke oder durch Bedienen einer 
Auflöſevorrichtung. 

Am eine eingeſtellte Fahrſtraße zurücknehmen zu können, ohne daß 
eine Zugfahrt ſtattgefunden hat, iſt eine Hilfseinrichtung, Hilfstaſte, 
vorhanden, über die den Fahrſtraßenſperrmagneten Strom zur Auf— 
hebung der Verriegelung zugeführt werden kann. 

Mit dem Fahrſtraßenſchalter ſind Kontakte verbunden, durch die 
die Auflöſeſtröme für die Fahrſtraßenfeſtlegung angeſchaltet, die Ruppel- 
ſtröme für die Signale ausgewählt und die elektriſchen Abhängigkeiten 
zwiſchen den einzelnen Fahrſtraßenſchaltern hergeſtellt werden. 

Der Fahrſtraßenſchalter iſt in Abb. 57 dargeſtellt. Er wird für 
den Verſchluß von zwei Fahrſtraßen gebaut. Der Schalter läßt ſich 
aus ſeiner Mittellage (Grundſtellung) nach links oder rechts zum Ver— 
ſchließen je einer Fahrſtraße umlegen. 

Die Achſe 1 ift in den durchgehenden Flacheiſen 2 gelagert und ragt auf der Vorder— 
ſeite des Schalterwerkgehäuſes heraus. An dieſem Ende trägt ſie den Schaltergriff 3, 
der ſich durch eine ſenkrecht ſtehende Naſe und durch ein an ſeiner Stirnſeite angebrachtes 
Schild mit rotem Pfeil von dem Weichenſchaltergriff unterſcheidet. Auf der Achſe iſt 
eine Sperrſcheibe 4 befeſtigt, oberhalb der der Fahrſtraßenſperrmagnet 5 angeordnet 
iſt. Der Anker 6 dieſes Magneten ſteuert eine Verſchlußſtange 7. In der Grund— 


ſtellung iſt der Anker angedrückt und die Sperrſtange außer Eingriff mit der Sperr— 
ſcheibe, die Achſe iſt frei beweglich. Wird der Fahrſtraßenſchalter nach der einen oder 
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anderen Richtung umgelegt, fo fällt bei ſtromloſem Magneten der Anker 6 ab. Die Sperr— 
ſtange 7 legt ſich vor die Sperrſcheibe 4 und hindert ſo ein Zurücklegen des Schalters. Der 
Magnetanker bewegt eine weiße Farbſcheibe 8 vor einem blauen Hintergrunde 9 und 
läßt in ſeiner Sperrlage „blau“, in ſeiner Freilage „weiß“ hinter dem Fenſter des 
Schalters erſcheinen. Soll die eingetretene Sperrung überwacht werden, ſo werden durch den 
Anker noch Ankerkontakte 10 geſteuert. Durch ein Kegelräderpaar 11 wird von der 
Schalterachſe aus eine ſenkrechte Welle 12 angetrieben, auf der Kupferformſtücke iſoliert 
angeordnet find, die mit den Kontaktfedern 13 die Fahrſtraßenkontakte bilden. 


Abb. 57. Fahrſtraßenſchalter im Schalterwert. 


Für die Herſtellung der mechaniſchen Verſchlüſſe der Weichenſchalterachſen greift die 
Fahrſtraßenſchalterachſe in ein Bewegungſtück 14 auf einer über ihr liegenden Schub- 
ftange 15 ein. Je nachdem die Achſe nach rechts oder links bewegt wird, wird die Schub- 
ſtange links oder rechts verſchoben. Auf der Schubſtange find Verſchlußſtücke unverwechſelbar 
befeſtigt (Abb. 58). Die Weichenachſen ſind in ihrer ganzen Länge mit zwei ſenkrecht 
zueinander ſtehenden Verſchlußflächen verſehen. Bei einer Bewegung der Schubſtange 
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legen ſich nun die Verſchlußſtücke entweder über oder unter die Verſchlußflächen dieſer Achſen 
und verſchließen ſie gegen eine Bewegung. Liegt eine der Weichenachſen nicht in der zu 


Abb. 58. Fahrſtraßen- und Weichenverſchlüſſe im Schalterwerk Bauart 1912. 


der Fahrſtraße gehörigen Lage, fo kann die Schubſtange ſich nicht bewegen, da die Verſchluß— 
ſtücke gegen die Achſe ſtoßen. Dieſe Art der Ausführung der mechaniſchen Verſchlüſſe bietet 
die größte Sicherheit, da zwiſchen den Verſchlußſtücken und den Achſen, auf denen ſich auch 
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die für das Stellen der Weichen uſw. erforderlichen Kontakte befinden, die ſonſt vorhandenen 
Verbindungsteile vollkommen fehlen. 


Da jedes einzelne Verſchlußſtück beſonders mit dem Zeichen der Verſchlußtafel ge— 
ſtempelt iſt und ſie unverwechſelbar ſind, ſo kann ferner die Richtigkeit und Vollſtändigkeit 
der mechaniſchen Verſchlüſſe an Hand der Verſchlußtafel ohne Durchproben des Schalter— 
werks jederzeit feſtgeſtellt werden. 


{Inter Amſtänden kann es auch vorteilhaft fein, den Verſchluß des 
umgelegten Fahrſtraßenſchalters nicht ſofort beim Amlegen, ſondern erſt 
ſpäter, z. B. beim Amlegen des Signalſchalters, eintreten zu laſſen. 
Es bleibt dann für eine etwaige Anderung der Fahrſtraße größere 
Bewegungsfreiheit, und es braucht nicht ſo häufig von der Hilfstaſte 
Gebrauch gemacht zu werden. 


Abb. 59. Frankfurt a. M. 


Durch den Fahrſtraßenſchalter werden, wie beſchrieben, die Schalter 
der Betriebvorrichtungen mechaniſch in ihrer richtigen Lage feſtgelegt. 
Es wird dabei aber nicht geprüft, ob auch die Antriebe der Weichen uſw. 
in der zu ihrem Schalter gehörigen Lage liegen. Die Prüfung 
geſchieht erſt an dem Signalſchalter (ſ. Abſchnitt VI: Elektriſche Stellung 
der Signale) durch Vermittlung der Weichenüberwachungskontakte, 
über die die Kuppelſtröme der zugehörigen Signale geleitet werden. 
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Die manchmal geſtellte Bedingung, daß ſich die nicht ordnungs— 
mäßige Lage der Betriebvorrichtungen einer Fahrſtraße bereits am 
Fahrſtraßenſchalter in der Weiſe anzeigt, daß ſich dieſer aus ſeiner 
Grundſtellung nicht bewegen läßt, wenn nicht alles in Ordnung iſt, führt 
zu Anzuträglichkeiten. Dieſe Bedingung läßt ſich zwar einfach dadurch 
erfüllen, daß der über die Aberwachungsmagnete geführte Signaltuppel- 
ſtrom durch einen Sperrmagneten an dem Fahrſtraßenſchalter geführt 
wird. Es bleiben aber in dieſem Falle bei einer Störung auch nur an 
einer Weiche alle übrigen vom Zuge befahrenen Weichen während der 
Zugfahrt unverſchloſſen, wenn nicht beſondere Hilfseinrichtungen zur 
Aufhebung der Sperre an dem Fahrſtraßenſchalter oder zum Schließen 
der einzelnen Aberwachungſtröme vorhanden ſind. Solche Hilfsein— 
richtungen ſollten aber nach Möglichkeit nicht verwendet werden, weil 
die Aberwachung ihrer vorſchriftsmäßigen Benutzung ſich nicht durch— 
führen läßt und durch derartige Eingriffe in die für die Sicherheit 
wichtigſten Teile des Schalterwerkes eine bedenkliche Anſicherheit herbei— 
geführt wird. 


Die ſelbſttätige Fahrſtraßenauflöſung. 


Für die ſelbſttätige Auf- 
löſung der Fahrſtraße durch 
den Zug werden im allge— 
meinen Schienenſtromſchließer 
an iſolierten Schienenſtrecken 
angewendet. Die Ausführung 
iſt dabei die nachfolgende: 


Am Ende der Fahrſtraße iſt eine iſolierte Schienenſtrecke mit Schienen— 
ſtromſchließer vorhanden, die in Verbindung mit einem Magnetſchalter im 
Schalterwerk ſteht (ſ. Abb. 60 ad). Nachdem der Zug dieſe Schienenſtrecke 
befahren und verlaſſen hat, alſo nach vollſtändiger Räumung der Fahr— 
ſtraße, und nachdem die Signalflügel wieder in ihrer Haltlage angekommen 
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5 er Isolierte Schienenstrecke 


Abb. 602. Fahrſtraßenverſchluß (Ruhelage). 


ſind, wird dem Fahrſtraßenſperrmagneten Strom zugeführt, wodurch die 
Freigabe des Fahrſtraßenſchalters erfolgt. Die erſte Achſe des Zuges 
ſchließt nämlich den Schienenſtromſchließer und damit einen Stromkreis, 
in welchem der Magnetſchalter ſich befindet. Der Anker des letzteren 


Abb. 60 b. Fahrſtraßenverſchluß (Schalter umgelegt und verriegelt). 


81 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


Abb. 60c. Fahrſtraßenverſchluß (während der Zugfahrt). 


ſchließt beim Anziehen zwei neue Stromkreiſe. Der eine hält den Anker 
des Magnetſchalters in der angezogenen Lage feſt, durch den anderen 
wird dem Fahrſtraßenſperrmagneten über die iſolierte Schienenſtrecke 
Strom zugeführt. 


Abb. 60d. Fahrſtraßenverſchluß (Schalter frei zum Zurücklegen). 
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Solange ſich noch Achſen auf dieſer Strecke befinden, wird der ge— 
ſamte Strom über die Achſen unmittelbar zur Erde geleitet. Erſt 
wenn die letzte Achſe die iſolierte Strecke verlaſſen hat (und das Signal 
die Haltlage eingenommen hat), kann der Sperrmagnet Strom erhalten, 
und es gibt ſein Anker dann den Fahrſtraßenſchalter frei. Die Stromquelle, 
welche für dieſe Freigabe beim Verſchließen der Fahrſtraße angeſchaltet 
war, wird bei der Rücklegung des Fahrſtraßenſchalters wieder abge— 
ſchaltet und der Magnetſchalter hierdurch wieder ſtromlos. 

Häufig, beſonders für Ausfahrfahrſtraßen, genügt eine iſolierte 
Schienenſtrecke mit Schienenſtromſchließer für eine ganze Anzahl von 
Fahrſtraßen, ebenſo genügt oft ein Magnetſchalter für viele Fahr— 
ſtraßenſchalter. 


Abb. 61. Schalterwerk Langaa, Dänemark. 
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VIII. Der Fahrſtraßenſignalſchalter. 


Die Herſtellung der Abhängigkeiten zwiſchen den Weichen 
und Signalen durch beſondere zwiſchengeſchaltete Fahrſtraßen— 
hebel, die beim Amlegen die Weichenhebel verſchließen und die Signal— 
hebel freigeben — wie es in Deutſchland üblich iſt —, hat ſich bei 
mechaniſchen Stellwerken als eine ſehr zweckmäßige Anordnung er— 
wieſen, da die Weichen- und Signalhebel unmittelbar in die 
gewünſchten Abhängigkeiten zu bringen, auf größere Schwierigkeiten 
ſtößt. Anders liegen die Verhältniſſe bei elektriſchen Stellwerken. Bei 
ihnen liegt kein Grund für das Einſchalten beſonderer Abhängig— 
keitshebel vor. Es laſſen ſich bei ihnen alle Abhängigkeiten 
unter Verwendung von nur 2 Arten Hebel oder Schalter 
herſtellen, da man nicht an die mechaniſchen Abhängigkeiten 
gebunden iſt, ſondern von den viel beweglicheren elektriſchen Ab— 
hängigkeiten Gebrauch machen kann. Es ſind demnach nur die Schalter, 
welche Weichen, Gleisſperren und dergleichen ſteuern, und die Schalter, 
mit denen die Signale geſtellt werden, nachdem ſie alle Abhängigkeiten 
zwiſchen den Weichen und Signalen hergeſtellt und überprüft haben, 
erforderlich. Die letzteren Schalter haben alſo die Eigenſchaften der 
Fahrſtraßenſchalter und der Signalſchalter in ſich zu vereinigen und 
werden aus dieſem Grunde als Fahrſtraßenſignalſchalter be— 
zeichnet (Abb. 62). i 


Dieſe Schalter werden bei den Siemens-Stell— 
werfen in der Regel an Stelle der getrennten Fahr— 
ſtraßenſchalter und Signalſchalter verwendet. 
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Beim Amlegen eines Fahrſtraßenſignalſchalters werden zuerſt die 
Schalter der Weichen uſw. der Fahrſtraße und die feindlichen Schalter 
verſchloſſen, alsdann wird überprüft, ob alle Weichen uſw. richtig liegen 


III 


Abb. 62. Fahrſtraßenſignalſchalter im Schalterwerk. 


und alle Bedingungen der Stations- und Streckenblockung erfüllt ſind. 
Weiter wird feſtgeſtellt, ob der ſelbſttätige Fahrſtraßenverſchluß ein— 
getreten iſt, und ſchließlich werden die Signale der Fahrſtraße in die 
Fahrſtellung gebracht. 


Vorgänge beim 
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ſignalſchalters. 


Signalſperr⸗ 
magnet. 


Fabritrafen- 
ſperrmagnet. 
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Alle dieſe Vorgänge vollziehen ſich bei der Bewegung des 
Schalters um 90°, ohne daß bei ordnungsmäßig vorbereiteter Fahrt 
eine Hemmung des Schalters vor Erreichen der Endlage eintritt. 
Nur wenn noch nicht alle Bedingungen für die Fahrſtellung der 
Signale erfüllt ſind, wird nach Beginn der Bewegung, nachdem der 
mechaniſche Verſchluß der Schalter herbeigeführt iſt, eine Weiter— 
bewegung durch einen Sperrmagneten (Signalſperrmagnet) verhindert. 
Aus dieſer Lage läßt ſich der Schalter ohne weiteres in ſeine Grund— 
ſtellung zurücklegen, ſo daß bei Störungen in einer Fahrſtraße ſich ohne 
Eingriff in das Schalterwerk eine andere feindliche Fahrſtraße einſtellen 
läßt. Andererſeits kann aber auch die Fahrt durch die geſtörte Fahr— 
ſtraße unter Beobachtung der üblichen Vorſichtsmaßregeln zwar ohne 
Signal, aber mit mechaniſcher Feſtlegung der Weichen durchgeführt 
werden. Für das Amlegen des Schalters müſſen dementſprechend die 
Sperren an ihm, wie folgt, arbeiten: Zuerſt muß die Sperrung durch 
den Signalſperrmagneten aufgehoben ſein; es müſſen alſo alle für das 
Zuſtandekommen des Fahrſignals erforderlichen Abhängigkeiten von den 
Weichen, Zuſtimmungen, den Blockeinrichtungen und dergleichen vor— 
handen ſein. Darauf muß der Fahrſtraßenſperrmagnet den Schalter 
gegen ein Zurücklegen verriegeln; es muß alſo der elektriſche Fahr— 
ſtraßenverſchluß eingetreten ſein. Alsdann kann den Signalmotoren 
Strom zur Fahrſtellung des Signals zugeführt werden. 

Es ſteht nichts im Wege, die Reihenfolge dieſer Sperrungen zu 
ändern, etwa in der Weiſe, daß zuerſt der Fahrſtraßenverſchluß ein— 
tritt und dann erſt der Signalſperrmagnet den Schalter zur Weiter— 
bewegung freigibt. 

Beim Zurücklegen aus der Fahrſtellung führt der Fahrſtraßen— 
ſignalſchalter etwa bei der 60°-Stellung den Signalmotoren Haltſtell— 
ſtrom zu. Er kann dann noch bis zur Hälfte ſeines Geſamtweges 
zurückbewegt werden. In dieſer Lage (45 -Lage) wird der Fahrſtraßen— 
ſignalſchalter durch den Fahrſtraßenſperrmagneten feſtgehalten, bis 
die Signale und ihre Antriebe in die Haltlage gelangt ſind und der 
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Verſchluß der Fahrſtraße aufgehoben iſt. Erſt dann, wenn alſo die 
Fahrt beendet iſt, kann der Schalter in ſeine Grundſtellung zurückgelegt 
werden. 


Abb. 63. Anordnung der Magnete und Sperren 
für 1 Fahrſtraße im Fahrſtraßenſignalſchalter. 


In dieſer Weiſe läßt ſich die Stellung der Signale und 
die Herſtellung aller Abhängigkeiten zwiſchen ihnen, den 
Weichen und allen ſonſtigen Betriebeinrichtungen einer Fahrſtraße mit 
ein und demſelben Schalter einwandfrei erreichen. 
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Die Fahrſtraßenſignalſchalter werden zur Bewegung aus der 
Mittellage nach rechts und links gebaut, ſo daß alſo nur ein Schalter 
für zwei Fahrſtraßen mit ihren Signalen vorhanden iſt. 

Die Verwendung von Fahrſtraßenſignalſchaltern bringt weſentliche 
Vorteile mit ſich. Die Zahl der Schalter wird kleiner; dadurch wird das 
Schalterwerk verkürzt, ſeine Aberſichtlichkeit erhöht und ſeine Bedienung 
beträchtlich beſchleunigt. Nach dem Einſtellen der Weichenſchalter iſt 
nur noch ein Schalter für das Stellen des Signals zu bedienen; dadurch 
iſt die Handhabung des Schalterwerkes vereinfacht und erleichtert. In 
den Verſchlüſſen ergeben ſich Vereinfachungen, da die beſonderen Ab— 
hängigkeiten zwiſchen den Fahrſtraßenſchaltern und den Signalſchaltern 
entfallen. Die Schaltungen werden einfacher und durchſichtiger, und 
die Zahl der Leitungen des Schalterwerkes wird geringer. 


Abb. 64. Sperren am Fahrſtraßenſignalſchalter (zu Abb. 63 ). 


Die Ausführung des Fahrſtraßenſignalſchalters ergibt Abb. 62 
bis 65. Wie erſichtlich, iſt er in der Weiſe gebaut, daß die Teile des 
Signalſchalters, Abb. 52, und des Fahrſtraßenſchalters, Abb. 57, ver- 
einigt ſind. 

Die Achſe 17 des Fahrſtraßenſignalſchalters (J. Abb. 65, 65a u. b) ift in den beiden 
durchgehenden Flacheiſen 18 drehbar gelagert. Sie ragt auf der Vorderſeite aus dem 
Schalterwerkgehäuſe heraus und trägt hier den Schaltergriff 19, der ſich durch ein weißes 
Schild mit rotem Pfeil kennzeichnet. Auf der Achſe 17 ſind Sperrſcheiben 20/24 und 28 
befeſtigt, über denen der Fahrſtraßenſperrmagnet 21 und Signalſperrmagnet 30 an— 
geordnet ſind. Beide Sperrmagnete ſtehen mit den Sperrſcheiben durch Verſchlußſtangen 22 
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und 29 in Verbindung. Der Fahrſtraßenſperrmagnet 21 ſperrt über Verſchlußſtange 22 
und Sperrſcheibe 20 den Schalter in der 450 Stellung gegen Zurücklegen. Die Stellung 
des Sperrmagneten wird noch durch das Sperrſtück (Fühler) 24 überprüft, das ein weiteres 
Amlegen des Schalters über 450 hinaus erf geſtattet, wenn der Anker des Fahrſtraßen⸗ 
ſperrmagneten wieder abgefallen, die Fahrſtraßenfeſtlegung alſo eingetreten iſt. Der Signal- 
ſperrmagnet 30 hält durch ſeine Verſchlußſtange 29 und Sperrſcheibe 28 den Schalter in 
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Abb. 65. Fahrſtraßenſignalſchalter im Schalterwerk. 
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etwa 30: und 600. Stellung feſt, fo lange der Magnet ſtromlos iſt. Fahrſtraßenſperrmagnet 
und Signalſperrmagnet zeigen ihre Stellung nach außen durch Farbſcheiben an. Blaue 
Farbe bedeutet Sperrlage, weiße nichtſperrende Lage. Bei abgefallenem Magnetanker und 
geſperrtem Schalter erſcheint alſo das blaue, bei angezogenem Anker und freiem Schalter 
das weiße Farbzeichen. Der Anker des Fahrſtraßenſperrmagneten bewegt eine weiße Farb— 
ſcheibe 23 vor einem blauen Hintergrunde, der Anker des Signalſperrmagneten eine blaue 
Farbſcheibe 25 vor einem weißen Hintergrunde. Eine weitere Farbſcheibe 26 und 
Nückmeldekontakte 27 kommen hinzu, wenn der Signalrückmeldemagnet 31 nicht in 
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beſonderem Gehäuſe angeordnet (vergleiche auch Abſchnitt VI), ſondern mit in dem Magnet⸗ 


gehäuſe des Fahrſtraßenſignalſchalters neben dem Signalſperrmagneten angebracht ijt (7. 
Abb. 65c u. d). 


Das hintere Ende der Schalterachſe trägt iſoliert angeordnete Kontaktſtücke 7 — 10. 
Anter ihnen befinden ſich auf einem Iſolierſtück Kontaktfedern 1— 6 und 11 — 16. Sie 
dienen zuſammen mit den Kontaktſtücken zum Einſchalten der Kuppel: und Stellſtröme der 
Signale. In der Grundſtellung (Mittelſtellung des Schalters) find ſämtliche Stromkreiſe 
geöffnet. Beim Amlegen des Schalters nach rechts für die eine Fahrſtraße oder nach links 
für die andere Fahrſtraße verbinden die Kontaktſtücke die verſchiedenen Federn metalliſch 
miteinander. Die Kontaktſtücke 7, 8 und 10 ſind für die Signale beider Fahrten gemein, 
ſam, ebenſo die Federn 1 und 11. Die Federn 2— 6 auf der einen Seite des Kontakt⸗ 
klotzes gehören zu den Signalen der einen Fahrſtraße, die entſprechenden Federn 12 — 16 
auf der anderen Seite zu den Signalen der anderen Fahrſtraße. An der Feder 1 
liegt die Kuppelſtromzuleitung. Die Feder 11 iſt über einen Widerſtand geerdet. An der 
Feder 5 iſt die Stellſtromzuleitung angeſchloſſen. Von der Feder 2 geht die Kuppelſtrom— 
leitung, von der Feder 6 die Fahrſtelleitung, und von den Federn 3 und 4 gehen die 
Haltſtelleitungen der durch die eine Schalterbewegung geſteuerten Signale ab. Wird der 
Schalter umgelegt, ſo werden nachfolgende Stromſchlüſſe nacheinander herbeigeführt: Kontakt⸗ 
DO 7 verbindet Feder 1 mit 11 — der Kuppelſtrom wird am Schalter geerdet —, Kontakt- 
ſtück 9 verbindet Feder 5 mit 3 und 4 — die Haltſtelleitungen zu den Signalantrieben werden 
geſchloſſen —, Kontaktſtück 8 verbindet Feder 1 mit Feder 2 — die Kuppelſtromleitung wird 
an die Signalantriebe angeſchaltet —, Kontaktſtück 10 verbindet Feder 5 mit Feder 6 — die 
Fahrſtelleitung zu den Signalantrieben wird geſchloſſen —. 


Die Herſtellung der mechaniſchen Verſchlüſſe der Weichenſchalterachſen durch den 
Fahrſtraßenſignalſchalter ift bereits in Abſchnitt VII, Seite 77/8, beſchrieben und durch Ab- 
bildung 58 erläutert. 

Aber ein Kegelräderpaar 32 treibt die Achſe 17 eine Welle 33 an, auf der Kupfer— 
formſtücke iſoliert angeordnet ſind, die mit Kontaktfedern 34 in metalliſche Verbindung 
gelangen. Je nach der Drehrichtung des Schalters, wird mit ihnen die eine oder andere 
Reihe dieſer Kontakte geſchloſſen oder unterbrochen. Im allgemeinen gehören die Kontakt— 
federn auf der einen Seite der Achſe zu der einen Fahrſtraße, diejenigen auf der anderen 
Seite zu der anderen Fahrſtraße. Sie find zum Teil Fahrſtraßenkontakte, zum Teil 
Signalſchalterkontakte und dienen dazu, die Kuppelſtröme der Signale auszuwählen, die 
Auflöſeſtröme und die Freigabeſtröme der Fahrſtraßen einzuſchalten, die Schienenſtrom— 
ſchließer und iſolierte Schienen für die Fahrſtraßenauflöſ ung und Streckenblockung anzuſchalten, 
die Stromkreiſe der Streckenblockſperre zu ſchließen, die Haltſtellung der Signalſchalter beim 
Blocken überprüfen zu laſſen und dergleichen. : 

Bei Fahrſtraßenſignalſchaltern, die in ihrer Grundſtellung frei ſind, 
dient ein Sperrmagnet für die Feſtlegung der Schalter in beiden umgelegten Lagen 
(Abb. 65 und 65 a/b). Sind die Schalter aber in der Grundſtellung elektriſch 
verſchloſſen, weil zum Amlegen Freigaben oder Zuſtimmungen von Befehlſtellen, anderen 
Stellwerken oder Bahnſteigen erforderlich ſind, ſo iſt für jede Amlegerichtung ein beſonderer 
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Sperrmagnet vorhanden (Abb. 65 und 65 cd). Dieſer dient dabei ſowohl als Freigabe- 
magnet in der Grundſtellung, als auch als Feſtlegemagnet in der umgelegten Stellung. Der 
Sperrmagnet 21 (Abb. 65 und 65 a/b) ſperrt mit Sperrſtange 22 und Sperrſcheibe 20/24 
den Schalter gegen ein Umlegen nach links und Zurücklegen in die Grundſtellung, und der 
Sperrmagnet 35 mit Sperrſtange 36 und Sperrſcheibe 37/38 (in Abb. 65 punktiert ein- 
getragen) gegen ein Amlegen nach rechts und Zurücklegen in die Grundſtellung. Der 
Signalſperrmagnet iſt auch in dieſem Falle für beide Fahrten gemeinſam. 


Zum Erteilen von Freigaben oder Zuſtimmungen wird der Fahrſtraßenſignalſchalter 
mit einem Sperrmagneten ebenfalls verwendet. Er ſchließt beim Umlegen einen Fahrſtraßen⸗ 
kontakt, über den der Freigabe oder Zuſtimmungſtrom nach dem Fahrſtraßenſignalſchalter 
des betreffenden Stellwerkes geführt wird. Nach einer Bewegung von 450 fällt die Sperr— 
ſtange des Sperrmagneten in die Sperrſcheibe des Schalters und hält dieſen in der um— 
gelegten Stellung feſt. Von dem Anker des Magneten werden Kontakte 39/40 (Abb. 650) 
bewegt, über deren einen der Freigabe- oder Zuſtimmungſtrom ebenfalls geführt wird und 
der den Strom nur ſchließt, wenn der Schalter in der umgelegten Stellung verſchloſſen iſt. 
Anſtatt den Freigabeſtrom über dieſen Kontakt zu führen, wird häufig der Kuppelſtrom des 
freizugebenden Fahrſtraßenſignalſchalters über dieſe Kontakte geleitet und dadurch die Signal- 
ſtellung dauernd von dem Verſchluß des Freigabeſchalters abhängig gemacht. Ein weiterer 
Magnet mit Aberprüfungskontakten wird an dem Freigabeſchalter für 2 Freigaben an- 
gebracht, wenn eine der Fahrten Zuſtimmung von anderer Seite erhält. Die Kontakte 27 
(Abb. 65 c) ſind Kontakte am Signalrückmelder. 


Abb. 66. Sperrmagnet zum Fahrſtraßenſignalſchalter. 


Die jetzige außerordentlich überſichtliche Anordnung der einzelnen 
Teile im Fahrſtraßenſignalſchalter ließ ſich nur dadurch erreichen, daß 
dem Sperrmagneten der Fahrſtraßenſignalſchalter eine beſonders eigen— 
artige Form gegeben wurde, wie dies die Abbildung 66 deutlich erkennen 
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läßt. Der Magnetkern mit der Wicklung und den Anſchlußklemmen 
läßt ſich nach Löſen einer Schraube als Ganzes aus dem Magnetgehäuſe 
herausziehen. Das Magnetgehäuſe ſelbſt kann für 2 und mehr Magnete 
gemeinſam ſein. Dadurch iſt die Bauart dieſer Magnete, deren elektriſche 
Eigenſchaften ſehr günſtig ſind, eine ſehr gedrängte. Es war infolge— 
deſſen möglich, je 4 Magnete in einem Schalterteil von 75 mm Breite 
unterzubringen. Hierdurch iſt erreicht, daß alle Sperren mit ihren Farb— 
ſcheiben an einer Stelle des Schalters vereinigt und alle Farbſcheiben 
hinter einem (mehrfach geteilten) Fenſter angeordnet ſind. Die gleiche 
Magnetart wird auch für Aberwachungsmagnete und Sperrmagnete 
der Weichenſchalter für die Magnetſchalter und alle ſonſtigen Zwecke 
innerhalb und außerhalb des Schalterwerkes verwendet. Sie iſt 
bei dem Siemens-Schalterwerk einheitlich für alle 
Schalterarten und Zwecke. 
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IX. Das Schalterwerk. 


Die Schalter der zu einem Stellbezirk gehörigen Weichen, Gleis— 
ſperren, Fahrſtraßenſignale uſw. werden in dem Schalterwerk 
vereinigt. 

Das Schalterwerk beſteht aus einem mit Blech umkleideten Eiſen— 
geſtell, in das in der Regel in Abſtänden von 75 mm die verſchiedenen 
Schalter nebeneinander eingebaut ſind. Die Blechverkleidung läßt ſich 
mit wenigen Griffen abnehmen. Sie wird durch Vorhängeſchlöſſer gegen 
unbefugtes Entfernen geſichert. 

Die Schalter ſind nach Abnahme der Verkleidung von allen Seiten 
zugänglich und können ohne Störung des Betriebes gereinigt, ſoweit 
nötig geölt und etwa abgenutzte Teile durch neue erſetzt werden. Infolge 


Abb. 67. Brüſſel-Nord, Stellwerk J. (Brückenſtellwerk.) 
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dieſer überſichtlichen Anordnung und guten Zugänglichkeit aller Teile 
können ſie feſt in das Schalterwerk eingebaut werden und brauchen nicht 
wie bei anderen Bauarten ſo ausgebildet zu ſein, daß ſie als ein Ganzes 
mit Hilfe von Steckkontakten und Kuppelſtangen in das Schalterwerk— 
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Abb. 68. Weichen- und Signalſchalterwerk Apſala. 


gehäuſe eingeſetzt werden, um ſie zur Vornahme der erforderlichen 
Anterhaltungsarbeiten ohne Löſung von Leitungen herausnehmen zu 
können. Durch Wegfall dieſer Zwiſchenglieder hat ſich die Zahl der 
Teile und die Zahl der Kontaktſtellen auf das geringſte Maß be— 
ſchränken und die Sicherheit vergrößern lajjen, da durch Weglaſſen von 
Verbindungsteilen beim Einſetzen des Schalters leicht unbemerkt die not- 
wendigen Abhängigkeiten im Schalterwerk fortgelaſſen werden können. 


94 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


Es iſt dabei natürlich erforderlich geweſen, die Einzelteile der Schalter 
ſo im Schalterwerk anzuordnen, daß ſie gut überſichtlich, leicht zugänglich 
und bequem auswechſelbar ſind. 

Für jeden Schalter ſind an dem Schalterwerk Schilder zur Kenn— 
zeichnung der Beſtimmung des Schalters uſw. vorgeſehen. Aber den 
Schaltern find an der Vorderwand verglaſte Öffnungen (Fenſter) 
angeordnet, hinter denen die Farbſcheiben der Schaltermagnete ſicht— 
bar ſind. 

Der vordere Teil des Schalterwerkes enthält den Verſchluß— 
kaſten mit den mechaniſchen Weichen- und Fahrſtraßenverſchlüſſen; er 
iſt mit einer Glasabdeckung verſehen, hinter der alle Verſchlüſſe ſichtbar 
ſind. Es läßt ſich dabei das Vorhandenſein jedes einzelnen Verſchluſſes 
und jede einzelne Verſchlußbewegung beim Stellen der Schalter von 
außen verfolgen. 

Aus der Vorderplatte des Schalterwerkes ragen die Schalter— 
griffe zum Einſtellen der Schalter heraus. Sie beſtehen für die 
Weichenſchalter aus vollſtändig runden Griffen, die 
noch beſonders durch einen in der Grundſtellung ſenkrecht, in der umge— 
legten Stellung wagerecht liegenden Balken gekennzeichnet ſind, für 
die Fahrſtraßenſignalſchalter aus runden, zur Anter— 
ſcheidung nach oben mit einer Naſe verſehenen Griffen, 
die als Merkmal einen in der Grundſtellung ſenkrecht, in der vollſtändig 
umgelegten Lage wagerecht liegenden roten Pfeil tragen. Die Schalter— 
griffe ſind in ihren Endſtellungen in der Vorderplatte des Schalterwerkes 
feftgelegt (eingeklinkt). Am fie für ein Amſchalten zu drehen, muß zu— 
nächſt dieſe Feſthaltung (Handfalle) dadurch beſeitigt werden, daß die 
Griffe nach vorn herausgezogen (ausgeflinft) werden. Die zum Am⸗ 
ſtellen eines Schalters erforderliche Kraft iſt nur eine ſehr geringe. 
Es ſind daher irgendwelche Aberſetzungen auf die Schalterwelle 
nicht nur nicht erforderlich, ſondern ſogar von Nachteil, 
da ſie eine unnötig hohe Beanſpruchung der Verſchluß— 
teile der Schalter zulaſſen und infolgedeſſen eine unnötig ſtarke 
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Ausbildung dieſer Teile verlangen würden. Die Form der Griffe erlaubt 
an ſich nur einen beſchränkten Kraftaufwand. Da die Knopfgriffe 
unmittelbar auf der Schalterachſe mit ihren Verſchlußflächen 
ſitzen, ſo bildet der Griff mit der Schalterachſe und ihren 
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Abb. 69. Einbringen eines Schalterwerkes in das Stellwerkgebäude 
(das Schalterwerk wird hochgezogen). 


Verſchlußflächen eine Einheit. Die Möglichkeit, daß der Hebel 
anders als der Schalter liegt, wie ſie durch etwa fehlende Bolzen oder 
Kuppelſtücke bei anderen Konſtruktionen ſonſt gegeben iſt, fehlt bei dieſer 
Anordnung. Die Knopfform der Griffe erlaubt zudem, die 
Schalter bequem bis 60 mm voneinander anzuordnen, 
ohne daß ihre Bedienung dadurch unbequem wird. Die Erfahrungen 
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im Betriebe haben die gute Brauchbarkeit der Grifform entgegen theo— 
retiſchen Einwendungen erwieſen. 

Die Schalter können auch mit Hebelgriffen geliefert werden, 
die durch ein Zahnrad oder eine Geſtängeverbindung die Drehbewegung 
der Schalterachſe bewirken. 
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Abb. 70. Einbringen eines Schalterwerkes in das Stellwerkgebäude 
(das Schalterwerk iſt hochgezogen). 

Anter den Schaltergriffen iſt an dem Schalterwerk der Sicherungs— 
kaſt en mit leicht auswechſelbaren Schmelzſicherungen angeordnet. Durch e 
dieſe fließen von Stromſchienen, die an der Rückwand des Sicherungs- W 
kaſtens angebracht ſind, ſämtliche zu den Schaltern gehenden Stromkreiſe. 
Die Sicherungen in den Stellſtromleitungen haben den Zweck, die 
Schalter und die Antriebe vor zu hohen Stromſtärken zu ſchützen. Die 


Sicherungen in Aberwachungſtromkreiſen dienen noch weiter dazu, ein 
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Auffahren der Weichen dauernd kenntlich zu machen. Sie werden meiſt 
mit einem Bleiſiegelverſchluß verſehen, damit ihre Auswechſlung, alſo 
das Auffahren der Weiche, überwacht werden kann. 

n Die zu den Schaltern führenden Kabel endigen in Endver— 
ſchlüſſen, die im unteren Teile des Schalterwerkes befeſtigt ſind. Von 
hier aus findet eine unmittelbare Verteilung der Einzeladern an die 


Abb. 71. Einbringen eines Schalterwerkes in das Stell- 
werkgebäude (Abſetzen der einzelnen Schalterwerkſtöße). 


einzelnen Klemmen der Schalter ſtatt. Sämtliche Leitungen und ſtrom— 
führenden Teile bis zu den Schmelzſicherungen ſind ſorgfältig iſoliert. 


e Die Schalterwerke werden aus Einheiten für 16 und 24 Schalter 
Cea | mit einer Lange von 1350 bezw. 1950 mm zuſammengeſtellt. Ausnahms— 


weiſe werden auch kleinere Gehäuſe angefertigt. 
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Das Schalterwerk iſt rund 1200 mm hoch; es behindert daher in 
keiner Weiſe die freie Ausſicht auf den Bahnhof. Die Höhe bis zum 
Stellgriff iſt 930 mm. 

Das Gewicht eines vollbeſetzten Werkes von 

16 Hebeln und 25 Schiebern beträgt rund 410 kg 
„„ 5 a 1 

Die Schalterwerke können in jedem beliebigen Naum aufgeſtellt 
werden, wenn es möglich iſt, für die Kabel einen Kanal von etwa 20 em 
Höhe und — je nach Größe — 20 bis 100 em Breite bis unter ihren 


Für 10 Schieber Für 25 Schieber Für 50 Schieber Für 74 Schieber 


Abb. 72a. Abmeſſungen des Schalterwerkes (Seitenanſicht). 


Abb. 72b. Abmeſſungen des Schalterwerkes (Vorderanſicht). 
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Abb. 73. Stellwerkgebäude Caſſel. 
(Aufſtellung des Gebäudes quer zu den Gleiſen.) 


Aufſtellungsort zu führen. Wenn unbedingt notwendig, kann auch die 
Ableitung der Drähte nach oben geſchehen. 

Gewöhnlich wird aber ein beſon— — 

deres mehrgeſchoſſiges Stellwerk— 4 || 
gebäude errichtet, in deſſen Ober— 1 
geſchoß das Schalterwerk aufgeſtellt 2 | 
wird. Von dem unter dem Schalter: : 
werfraum liegenden Naum wird an der 
Decke ein Raum von 0,6 bis 1 m lichter 
Höhe abgeſchlagen, innerhalb Detten die 
Rabel, welche in Ranälen in den Wänden 
der Gebäude hochgefiihrt werden, ver— 
teilt werden. Durch Öffnungen hinter 
dem Schalterwerk, die durch Klappen 
verſchloſſen ſind, iſt dieſer Kabelver— 
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teilungsraum zugänglich gemacht. Die Kabeleinführung im Schalterwert. 
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Abb. 75. Stellwerkgebäude für ein elektriſches Schalterwerk. 
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weiteren Räume des Stellwerkgebäudes werden als Aufenthalträume 
für das Perſonal, für die Anterbringung der Sammler- und Lade— 
anlagen und dergleichen verwendet. Meiſt iſt in ihnen auch eine 
Zentralheizungsanlage, die ſich zur Heizung von Stellwerkgebäuden 
immer mehr einbürgert, untergebracht. Bei ſehr großen Sicherungs— 
anlagen wird für die Stromlieferungsanlage ein beſonderes Gebäude, 
möglichſt im Schwerpunkt der Geſamtanlage, errichtet. 


Abb. 76. Hagalund, Schweden. 
(Aufſtellung des Schalterwerkgebäudes parallel zu den Gleiſen.) 


Die Stellwerkgebäude können parallel oder quer zu den Gleiſen 
aufgeſtellt werden (ſ. Abb. 73 und 76). Die letztere Anordnung iſt 
wegen der guten Aberſicht, die ſie über die Gleisanlage bietet, in vielen 
Fällen empfehlenswert. Die bei mechaniſchen Stellwerken mit dieſer 
Anordnung verbundenen Schwierigkeiten wegen der Einführung der 
Drahtzüge oder Geſtänge entfallen bei eleftrif chen Stellwerken. 
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X. Stellwerke gemiſchten Syſtems. 


Dee Stellwerke gemiſchten Syſtems können als ein Zwiſchen— 
glied zwiſchen dem mechaniſchen Stellwerk und dem Kraftſtell— 
werk angeſehen werden. 

Sie ſind beſonders da am Platze, wo mit wachſender Zug— 
geſchwindigkeit die Signale und insbeſondere die Vorſignale erheblich 
weiter hinausgeſchoben und hiermit die Nachteile, die das Stellen der 
Signale durch Drahtzug aufweiſt, größer werden. 
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Abb. 77. Mechaniſch⸗ elektriſches Stellwerk. 
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Namentlich bei ungünſtiger Leitungsführung kann die am Stell— 
hebel auf ſolche Entfernungen hin auszuübende Kraft nicht mehr be— 
wältigt werden, oder es wird die Stellwirkung durch Hubverluſt, Wider— 
ſtand in der Leitung und dergleichen am Signal ſo gering, daß die 
Sicherheit der Signalſtellung in Frage geſtellt wird. ` 

In ſolchen Fällen wird man häufig die Koſten ſcheuen, noch 
brauchbare mechaniſche Stellwerke in elektriſche um zu⸗ 


Abb. 78. Apſala, Schweden. 


wandeln, obwohl der Wunſch beſteht, die weniger zuverläſſige 
Stellung der entfernt liegenden Signale und Vorſignale a Draht: 
zug zu bejeitigen. 

Wo Elektrizität vorhanden iſt, ift es aber ohne 
weiteres möglich, die Schwierigkeiten dadurch zu beſeitigen, daß die 
Signale und nötigenfalls auch weit entfernt liegende 
Weichen mit elektriſchen Antrieben verſehen werden. 


104 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


Die Weichenzungen können hierbei Aberwachungskontakte erhalten, und 
es können ſomit die Sicherheitsbedingungen auf die gleiche Stufe wie 
bei den rein elektriſchen Stellwerken gebracht werden. Es iſt dies aber 
nicht nötig. 

Zum Amſteuern der Motoren genügen für einfache Ver— 
hältniſſe Kontakte an den Weichen- und Signalhebeln des im übrigen 
unverändert bleibenden Stellwerkes. 


Die Eigenart der Elektrizität und ihre vielſeitige, wenn nicht 
allfeitige Verwendungsfähigkeit geſtatten hier alſo die verſchiedenſten 
Abſtufungen einer Amwandlung des mechaniſchen Stellwerkes vom 
einfachen Erſatz der mechaniſchen Signalſtellung durch elektriſche Stellung 
bis zum vollſtändigen Hineinarbeiten aller Eigenſchaften und 
Sicherheiten der rein elektriſchen Stellwerke. 


Iſt Elektrizität nicht vorhanden, ſo verſieht 
man die Signale zweckmäßig mit Antrieben für 
flüſſige Kohlenſäure, welche durch Batterieſtrom 
geſteuert werden. Dieſe Signale, die ſich immer mehr 
ausbreiten, find in einer beſonderen Druckſchrift 101 aus- 


d 


führlich beſchrieben, worauf hiermit verwieſen wird. 
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XI. Stationsblock und elektriſches Stellwerk. 


(Tür die Stationsblockungen können beielektriſchen Stell— 
* werken die gleichen Einrichtungen wie bei den mechaniſchen Stell— 
werken verwendet werden. Die Abhängigkeit der einzelnen Stellwerke von 
den Fahrdienſtleitern und unterein— 
ander wird dann durch Siemens ſche 


gg Wechſelſtromblockfelder her— 
geſtellt. 


Dieſe Blockfelder —-Signal-„Zu— 
ſtimmung- und Fahrſtraßen— 
felder — werden entweder mit 

er eee den Streckenblockfeldern in 
gemeinſamen Gehäuſen an— 
geordnet, oder es werden be— 
ſondere Stationsblockwerke, 
die nur ſolche Felder enthalten, auf— 
geſtellt. Namentlich auf Bahnhöfen 
mit ſchwierigen Betriebsverhält— 
niſſen, auf denen der Verkehr von 
einer Stelle aus geleitet werden ſoll, 
werden Stationsblockwerke verwen— 
det. Sie werden in der Regel als 
ſogenannte Gruppenblockwerke 
gebaut, bei denen für beſtimmte 
Gruppen von Fahrten gemeinſame 
| Stationsblockfelder benutzt werden, und für die Auswahl der gewünſchten 
Freigabe aus der Gruppe beſondere Wählerſchalter vorhanden ſind. 


Abb. 79. Stationsblockwerk. 
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Die Abhängigkeit zwiſchen den Fahrſtraßen- oder 
Signalſchaltern und den Blockfeldern kann in derſelben 
Weiſe wie bei den mechaniſchen Stellwerken durch Verſchluß der 
Schalter oder der mit ihnen verbundenen Schubjtangen 
hergeſtellt werden, indem die Blockwerke unmittelbar auf 
oder neben dem Verſchlußkaſten, über oder neben den 
Schaltern aufgeſtellt werden. In den meiſten Fällen laſſen es aber 
die örtlichen Verhältniſſe wünſchenswert erſcheinen, die Blockwerke 
getrennt von den Schalterwerken aufzuſtellen. Die Ab— 
hängigkeiten werden dann auf elektriſchem Wege durch 
Aberführung der Blockſtröme über Fahrſtraßen- und Weichenüber— 
wachungskontakte ausgeführt. N 

An Stelle der Wechſelſtromblockung wird auf Bahn— 
höfen, auf denen in der Mehrzahl der Stellwerkbezirke elektriſche Stell— 
werke vorhanden ſind, eine Gleichſtromblockung verwendet, bei der 
die an den Fahrſtraßen- und Fahrſtraßenſignalſchaltern vorhandenen 
Sperrmagnete für die Durchführung der Stationsblockung mitbenutzt 
werden. Es laſſen ſich dadurch die elektriſchen Abhängigkeiten 
unter Ausnutzung der Vorzüge elektriſcher Stellwerke mit den 
geringſten Mitteln herſtellen. 

Bei dieſer Art von Blockung werden entweder die er— 
forderlichen Zuſtimmung- und Freigabeſchalter in den vor— 
handenen Schalterwerken untergebracht, oder es wird ein gemein— 
ſames Schalterwerk — das Befehls- oder Freigabewerk — 
in der Befehlſtelle aufgeſtellt, mit dem der Fahrdienſtleiter die Fahrten 
auf dem Bahnhof leitet. 

Liegen die Zuſtimmung- und Freigabeſchalter in den Schalterwerken, 


jo erhalten fie die Form der Fahrſtraßenſchalter mit 2 Bewegungs- 


richtungen. Der Schalter wird zum Erteilen einer Zuſtimmung oder 
Freigabe nach links oder rechts um 45“ umgelegt und in dieſer Lage 
ſelbſttätig durch einen Sperrmagneten verſchloſſen. Alsdann fließt der 
Freigabeſtrom über einen Fahrſtraßenkontakt am Schalter, zuweilen auch 
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über einen den Verſchluß des Schalters überprüfenden Kontakt an deſſen 
Sperrmagnetanker zu dem freizugebenden Fahrſtraßenſignalſchalter, der 
in ſeiner Grundſtellung bis zum Eingang des Freigabeſtromes durch 
einen Sperrmagneten verſchloſſen geweſen iſt. Die Wiederfreigabe des 
Zuſtimmungſchalters zum Zurücklegen erfolgt, wenn der Fahrſtraßen— 
ſignalſchalter wieder in ſeine Grundſtellung zurückgelegt iſt. Es wird 
dabei ein Auflöſeſtrom, der den wiedereingetretenen Verſchluß des 
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Abb. 80. Befehls oder Freigabewerk. 


Fahrſtraßenſignalſchalters in ſeiner Grundſtellung überprüft, durch den 
Sperrmagneten des Zuſtimmungſchalters geſchloſſen. Aft der Zus 
ſtimmungſchalter in ſeine Grundſtellung zurückgelegt, ſo ſind die Zu— 
ſtimmung- und Auflöſeſtromkreiſe wieder geöffnet. In vielen Fällen iſt 
es wünſchenswert, daß von einer einmaligen Zuſtimmung nur 
einmal Gebrauch gemacht werden kann, ſo daß alſo für jede Fahrt 
von neuem eine Zuſtimmung erforderlich iſt. Am dies zu erreichen, 
wird ein Magnetſchalter in die Stromkreiſe eingeſchaltet, der den 
Freigabeſtrom abſchaltet, ſobald der Fahrſtraßenſchalter umgelegt iſt, 
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und ihn erſt wieder einſchaltet, nachdem zuvor der Zuſtimmungſchalter 
zurück- und wieder umgelegt iſt. 

Erſtreckt ſich eine Zugfahrt durch mehrere Stellwerk— 
bezirke, müſſen alſo mehrere Stellwerke an der Einſtellung der Fahr— 
ſtraße mitwirken, ſo erhält das Stellwerk, von dem aus das Signal geſtellt 


Abb. 81. Zuſtimmungſchalter im Befehls oder Freigabewerk. 


wird, meiſt nur den Fahrſtraßenſignalſchalter, während die übrigen 
Stellwerke Zuſtimmungſchalter erhalten. Dieſe können für mehrere Zu— 
ſtimmungen gemeinſam ſein, wenn die Fahrten, für welche ſie gelten, in 
dem betreffenden Stellwerkbezirk den gleichen Fahrweg haben. 

Die Erteilung der Zuſtimmung für eine ſolche durch mehrere 
Stellwerke gehende Fahrt erfolgt in der Regel in der Weiſe, daß von 
dem in der Fahrrichtung am weiteſten nach vorn gelegenen Stellwerk zu 
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dem Nachbarſtellwerk die Zuſtimmung erteilt und von dieſem zu dem 
folgenden uſw. bis zu dem empfangenden Stellwerk weitergegeben wird. 
Es erhält alſo dieſes erſt an der Farbſcheibe ſeines Fahrſtraßenſperr— 
magneten das Zeichen, daß das Signal gezogen werden ſoll oder kann, 
wenn in den übrigen Stellwerkbezirken, durch die die Fahrt geht, die 
Fahrſtraße eingeſtellt iſt. 


Abb. 82. Befehls- oder Freigabewerk mit Anſicht des Verſchlußkaſtens. 


Bei beſonderen örtlichen Verhältniſſen wird die An— 
ordnung der Zuſtimmungen auch ſo getroffen, daß einzelne Stellwerke 
ihre Zuſtimmung unmittelbar an das Stellwerk, von dem aus das Signal 
geſtellt wird, geben. In dieſem Falle wird für jede Zuſtimmung, die 
unmittelbar an das Stellwerk erteilt wird, ein beſon derer Melder, 
an dem das Eingehen der Zuſtimmung ſichtbar gemacht wird, angeordnet, 
damit der Signalwärter beim Ausbleiben einer der Zuſtimmungen 
ſofort bei der richtigen Stelle die fehlende Zuſtimmung anfordert. 
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Bei Aufſtellung eines beſonderen Befehls- oder Freigabe— 
werkes, in dem die zur Freigabe der Fahrſtraße nach dem Stellwerk 
und die für den Empfang von Zuſtimmungen von anderen Stellwerken 


2 


Fahrstraßensignalschalter 


Abb. 83. Freigabeſchaltung. 


erforderlichen Schalter vereinigt ſind, 
findet die Gruppenblockung An— 
wendung. Für je 2 feindliche Fahrſtraßen 
ijt ein Schalter, der Fahrtenwähler, 
und für jedes Ausfahr- oder Einfahr— 
ſtreckengleis ein Schalter, der Frei— 
gabeſchalter, vorhanden. 

Der Fahrtenwähler verbindet 
in umgelegter Lage das Befehlswerk mit 
dem Sperrmagneten des Fahrſtraßen— 
ſignalſchalters derjenigen Fahrſtraße in 
dem abhängigen Stellwerk, die eingeſtellt 
werden ſoll (ſ. Abb. 83). Er beſeitigt 
beim Amlegen einen mechaniſchen Ver— 
ſchluß für den Freigabeſchalter ſeiner 
Gruppe, durch den dieſer Schalter in 
der Grundſtellung bis dahin verriegelt 
iſt, und verſchließt gleichzeitig die übrigen 
Fahrtenwähler ſeiner Gruppe und die— 
jenigen fremder Gruppen, die feindliche 
Fahrten anſchalten. Durch Amlegen des 
Fahrtenwählers erfolgt zunächſt nur 
eine Auswahl von Leitungen, aber keine 
Stromſendung. Strom wird in die aus— 


gewählte Leitung erſt beim Amlegen des Freigabeſchalters 


entſendet. 


Sit der Freigabeſ chalter umgelegt, ſo verſchließt er den 
Fahrtenwähler. Es fließt nunmehr der Freigabeſtrom nach dem Stellwerk 
und hebt dort den Verſchluß des gewählten Fahrſtraßenſignalſchalters 
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auf. Sobald dieſer Schalter umgelegt iſt, wird durch eine für die Gruppe 
gemeinſame Leitung Strom nach dem Befehlswerk geſendet. In dieſer 
Leitung iſt ein Elektromagnet eingeſchaltet, der die Freigabeleitung 
wieder öffnet. Auf eine Freigabe kann deshalb nur ein ein— 
maliges Amlegen des Fahrſtraßenſignalſchalters er— 
folgen, und es muß jeder Bewegung des Fahrſtraßenſignalſchalters 
aus ſeiner Grundſtellung im Schalterwerk eine Bewegung des Freigabe— 
ſchalters im Befehlswerk vorhergehen. 


Desen Der umgelegte Freigabeſchalter wird elektriſch verſchloſſen. 
peti Dieſer Verſchluß tritt entweder ſofort beim Amlegen des Schalters ein, 


oder er wird erſt dadurch herbeigeführt, daß der Fahrſtraßenſchalter im 
Stellwerk umgelegt und verſchloſſen iſt. Letztere Ausführung gibt dem 
Betrieb eine größere Bewegungsfreiheit, da eine Zurücknahme einer 
einmal erteilten Freigabe ohne weiteres erfolgen kann, ſolange die Fahr— 
ſtraße noch nicht feſtgelegt iſt. Bei der Ausführung mit ſofortigem Ver— 
ſchluß des Freigabeſchalters iſt zur Zurücknahme einer einmal erteilten 
Erlaubnis die Einſchaltung einer beſonderen Nottaſte oder das Am— 
legen des Fahrſtraßenſchalters und die Wiederaufhebung des dabei 
eingetretenen Verſchluſſes durch die vorhandene Nottaſte erforderlich. 


8 Der Fahrtenwähler erhält einen Sperrmagneten, der ihn in der 


ä Grundſtellung feſthält, wenn für die Freigabe der Fahrt Zuſtimmungen 
nach dem Freigabewerk gegeben werden ſollen, bevor der Wähler ein— 
geſtellt werden kann. Dieſer Sperrmagnet erhält erſt Strom, wenn die 
Zuſtimmungen ſämtlich eingegangen ſind. Wenn von mehreren Stell— 
werken aus für eine Fahrt die Zuſtimmungen zu erteilen ſind, ſo iſt es 
unter Amſtänden zweckmäßig, neben den Fahrtenwählern beſondere 
Zuſtimmungsempfangſchalter anzuordnen. Dieſe erhalten von 
den Stellwerken den Zuſtimmungſtrom und müſſen umgelegt ſein, bevor 
der Fahrtenwähler ſelbſt umgelegt werden kann. 


Signal; 


ann In dem Befehlswerk werden nach Bedarf Rückmeldemagnete 
für die Signalſtellung und die Kuppelſtröme eingebaut. 
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Da in der Regel bei vorhandener Stationsblockung die Einfahr— 
ſtraßen durch den Fahrdienſtleiter aufgelöſt werden, ſind für dieſen Zweck 
noch Fahrſtraßenauflöſeſchalter im Befehlswerk vorhanden, 
ebenſo werden für die Ausfahrſtraßen häufig Notauflöſeſchalter 
dort vorgeſehen. 

Das Befehlswerk ſieht in ſeinem Außeren den Schalterwerken im 
Stellwerk genau gleich. Für ſeine Schalter und ſonſtigen Einrichtungen 
ſind die gleichen Teile wie in den Schalterwerken benutzt. 


Der Fahrtenwähler. 


Der Fahrtenwähler (ſ. Abb. 84) ift zur Bedienung zweier feindlicher Fahrſtraßen ein- 
gerichtet. Die Ach ſe 1 des Fahrtenwählers iſt in den beiden durchgehenden Flacheiſen 2 des 
Befehlswerkes gelagert. Sie ragt auf der Vorderſeite aus dem Gebäude heraus und trägt hier 
den Hebelgriff 3, der durch ſeine ſpitze Form und durch ein an ſeiner Stirnſeite angebrachtes 
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Abb. 84. Fahrtenwähler im Befehls oder Freigabewerk. 


weißes Schild mit rotem Pfeil gekennzeichnet iſt. Der rote Pfeil ſteht ſenkrecht, wenn der 
Fahrtenwähler in ſeiner Grundſtellung liegt. Der Hebelgriff 3 iſt nach rechts und links um 
45 0 umlegbar. Auf das hintere Ende der Achſe 1 find Iſolierſtücke 4 aufgeſchoben, welche 
zwei Kupferformſtücke 5 tragen, die bei Drehung der Achſe zwiſchen ſeitlich angebrachten 
Kontaktfedern 6 einen Stromſchluß zur Freigabe der Fahrſtraße vorbereiten. Aber der 
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Achſe 1 im Schieberkaſten ſind, genau wie bei dem Schalterwerk, Schubſtangen 7 an— 
geordnet. Für jede Fahrtenwählergruppe iſt eine gemeinſchaftliche Schubſtange, der ſogenannte 
neutrale Schieber (Abb. 85) vorhanden. Beim Amlegen eines der Fahrtenwähler nach 
rechts oder links wird durch einen Daumen 8 auf der Fahrtenwählerachſe 1 die Schub- 
ſtange 9 nach links verſchoben. Hierbei legen ſich Verſchlußſtücke 10 über Sperr— 
naſen 11 an den Daumen 
der anderen Fahrten— 
wählerachſe der Gruppe 
und verſchließen dieſe, 
während ein Verſchluß— 
ſtück 12 über der Achſe 
des Freigabeſchalters, 
das dieſe in der Grund— 
ſtellung verſchließt, aus 

˖ dieſer Stellung entfernt und 
Abb. 85. Neutralſchieber im Befehls oder Freigabewerk. die Achſe dadurch zum 
i Amlegen freigegeben wird. 
Der neutrale Schieber wird durch eine Feder 13 in ſeine Grundſtellung zurückgeholt. 
Weitere von der Fahrtenwählerachſe angetriebene Schubſtangen ſtellen in der bei den 
Schalterwerken üblichen Weiſe die Ausſchlüſſe mit anderen feindlichen Fahrtenwählern im 
Befehlswerk her. 

Iſt eine Freigabe abhängig von einer zuvor an das Befehlswerk erteilten Zu— 
ſtimmung, ſo erhält der betreffende Fahrtenwähler einen elektriſchen Verſchluß durch einen 
Elektromagneten genau in der Ausführung wie der Sperrmagnet zum Verſchluß der Fahr— 
ſtraßenſignalſchalter in der Grundſtellung in den Schalterwerken. Sind mehrere Zuſtimmungen 
für eine Fahrt vorhanden, ſo werden unter Amſtänden auch beſondere Zuſtimmungſchalter 
von derſelben Bauart, wie die Fahrtenwähler, eingebaut, die umgelegt ſein müſſen, bevor der 
Fahrtenwähler umgelegt werden kann. Dieſe Zuſtimmungſchalter tragen dann die Sperr— 
magnete, die beim Eintreffen der Zuſtimmungen bewegt werden. Ein Zuſtimmungſchalter 
kann dann unter Amſtänden für mehrere Fahrſtraßen gehören. 


Der Freigabeſchalter. 


Der Freigabeſchalter (ſ. Abb. 86) kann um 900 nach links umgelegt werden, wenn einer 
der Fahrtenwähler feiner Gruppe umgelegt iſt. Seine Achſe 1 ift in den beiden Flacheiſen 2 
gelagert und trägt an ihrem Vorderende einen runden Griff 3. Dieſer hat an der Stirn— 
ſeite auf weißem Felde einen roten Pfeil, der in der Grundſtellung des Schalters um 45 0 nach 
rechts, in der umgelegten Lage um 45 0 nach links ſteht. Auf dem Hinterende der Achſe find 
Iſolierſtücke 4 mit einer Anzahl Kupferformſtücken 5 befeſtigt, die bei Drehung der 
Achſe Stromverbindungen zwiſchen Kontaktfedern 6 vermitteln. Der Schalter beſitzt 
ferner die an dem Weichenſchalter als Batteriewechſler bekannte Kontakteinrichtung. Sie 
beſteht aus dem Springkontakthebel 7, dem Fänger 8 und dem Elektromagneten 9 
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mit Farbſcheibe. Beim LUmlegen des Schalters aus der gezeichneten Grundſtellung bleibt 

der Kontakt ungeändert. Erhält der Elektromagnet Strom, ſo drückt der an ſeinem Anker 

befindliche Hebel 10 den Fänger nach oben. Der Kontakthebel 7 wird entſperrt und durch 

eine Feder 11 umgelegt. Hierdurch wird der durch das Kontaktſtück 12 hergeſtellte 

Kontaktſchluß an den Kontaktfedern 13, 14, 15 aufgehoben. Beim Zurücklegen des 
7 


wt 
mA 


Abb. 86. Freigabeſchalter im Befehls oder Freigabewerk. 


Schalters wird der Kontakthebel durch die Laſche 16 wieder in die Sperrlage hinter den 
Fänger gebracht. Dieſe Einrichtung dient dazu, zu verhüten, daß von einer einmal gegebenen 
Fahrterlaubnis mehr als einmal Gebrauch gemacht werden kann. Aber die Kontaktfedern 13, 
14, 15 wird nämlich der Freigabeſtrom geführt, der nach Amſtellen des freigegebenen 
Fahrſtraßenſchalters unterbrochen und erſt beim Zurücklegen des Freigabeſchalters wieder 
geſchloſſen wird. Auf der gleichen Grundplatte mit dem Auslöſemagneten (D ein Sperr— 
magnet 17 mit Farbſcheibe angeordnet. Er ſperrt den umgelegten Freigabeſchalter gegen 
ein Zurücklegen, indem die an ſeinem Anker befeſtigte Sperrſtange 18 in eine Ausſparung 
der Sperrſcheibe 19 einfällt. Die Sperrlage des Ankers wird durch einen Anker— 
kontakt 20 überwacht. Bei geſperrtem Schalter ijt eine blaue, bei freiem Schalter 
eine weiße Farbſcheibe hinter dem Fenſter ſichtbar. 
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In dem Freigabewerk wird in der Regel auch die Auflöſeeinrichtung der feſt— 
gelegten Einfahrſtraßenſchalter, ſoweit dieſe nicht ſelbſttätig durch die Züge aufgelöſt werden, 
untergebracht. Sie beſteht aus einem Hebelchen 24 oberhalb der Achſe des Freigabe— 
ſchalters und einem Magneten 22 mit Kontakt 23 und Farbſcheibe. Der Magnet 
erhält ſeinen Platz vor dem Auslöſeſperrmagneten. Die Fahrſtraßenauflöſung erfolgt durch 
Amlegen des Hebelchens 24. Hierbei hebt der Daumen 25 den Anker des Magneten 
an ſeiner Verlängerung 21 und ſchließt den Kontakt 23. Das Schließen dieſes Kontaktes 
bewirkt die Freigabe des Fahrſtraßenſignalſchalters im Schalterwerk und die Möglichkeit 
ſeines Zurücklegens. 

Neben dem Auflöſeſchalter für die Einfahrſtraße find in dem Befehlswerk für die 
Ausfahrſtraßen, die durch die Züge ſelbſt aufgelöſt werden, Hilfstaſten eingebaut, mit 
denen der Fahrſtraßenverſchluß im Notfalle aufgehoben werden kann. Sie ſind als Druck— 
taſtenkontakte ausgebildet. 

Für die Rückmeldung der Stellung der Signale wird ein Meldekaſten an- 
gebracht, der die Signalrückmeldemagnete 26, wie ſie bei den Schalterwerken gebraucht 
werden, enthält. 


Außer von der Befehlſtelle und den Stellwerken iſt die Stellung 
der Signale und Fahrſtraßen eines Bahnhofes in vielen Fällen noch 
von Zuſtimmungen von den Bahnſteigen aus abhängig. Die 
Zuſtimmungseinrichtungen fallen bei elektriſchen Stellwerken beſonders 
einfach aus. Vielfach genügt ein einfacher Schalter, der in den 
Signalkuppelſtrom oder den Fahrſtraßenfreigabeſtrom eingeſchaltet und 
durch einen Schlüſſel oder eine ähnliche Vorrichtung betätigt wird. 
Je nach den vorliegenden Verhältniſſen werden noch Wecker, Farb— 
zeichen oder dergleichen hinzugefügt. Es laſſen ſich für ſie u. a. auch 
die für mechaniſche Stellwerke als Nebenbefehlſtellen und Aufſicht— 
zuſtimmungen benutzten Einrichtungen mit Schlüſſeltaſte und Spiegel- 
feld verwenden. 

Für ſtarken Verkehr werden aber als Zuſtimmungseinrichtungen auch 
Kontakte mit elektriſchem Verſchluß, die die Wiederholung einer Zu— 
ſtimmung davon abhängig machen, daß zuvor der Zug oder ein Beamter 
mitgewirkt hat, in Form von elektriſchen Taſtenſperren oder 
elektriſchen Gleichſtromfeldern oder beiden zuſammen angeordnet. 

Wo derartige Zuſtimmungen von den Bahnſteigen aus vorgeſehen 
werden, wird in der Regel bezweckt, das Freiſein der Gleiſe 
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von Fahrzeugen oder Zügen beſtätigen zu laſſen. Dieſer Zweck 
läßt ſich noch einfacher und auch ſicherer durch Iſolierung der Gleisifotterung, 
betreffenden Gleiſe auf ihre volle Länge erreichen. Solange eine 


Abb. 87. Befehls oder Freigabewerk (Innenanſicht). 


Achſe ſich auf der iſolierten Strecke befindet, ſind dann unter Ver— 
mittlung von Magnetſchaltern die Kuppelſtröme der Signale, welche 
auf dieſes Gleis weiſen, unterbrochen. Die Ausführung geſchieht in 
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der Weiſe, daß an dem einen Ende der iſolierten Strecke zwiſchen die 
beiden Gleisſchienen eine der für andere Zwecke vorhandenen Batterien 
oder eine beſondere Batterie, an dem anderen Ende ein Gleis— 
magnetſchalter eingeſchaltet werden. Bei beſetzter Strecke iſt die 
Batterie kurz geſchloſſen. Infolgedeſſen iſt der Magnetſchalter ſtrom— 
los und unterbricht die Stromkreiſe der Signalkuppelungen oder der 
Fahrſtraßenfreigabe. Dieſe Stromkreiſe werden von den Magnet— 
ſchaltern wieder ſelbſttätig geſchloſſen, ſobald die iſolierte Strecke von 
den Fahrzeugen geräumt iſt. 

Ahnlichen Erfolg kann man auch mit Hilfe von elektriſchen Vor— 
richtungen erzielen, welche beim Beſetzen eines Gleiſes eine beſtimmte 
Lage einnehmen, die nach Ausfahrt des Zuges, etwa beim Zurücklegen 
des Signalſchalters, wieder verſchwindet. Es werden hierbei die ſo— 
genannten Abſtützmagnetſchalter angewendet. Dieſe Ausführung 
der Gleisbeſetzung iſt aber weniger empfehlenswert als die mit Gleis— 
iſolierung. 

An Stelle dieſer Gleisbeſetzungsvorrichtungen wird das Einlaſſen 
von Zügen in ein beſetztes Gleis auch dadurch verhindert, daß im Frei— 
gabewerk die Erlaubnis zu einer wiederholten Einfahrt in ein Gleis da— 
von abhängig gemacht iſt, daß zuvor eine Ausfahrerlaubnis aus dieſem 
Gleis erteilt iſt. Dieſe Abhängigkeit wird durch Sperrvorrichtungen 
zwiſchen den Fahrtenwählern der Ein- und Ausfahrten in dem Ver— 
ſchlußkaſten des Freigabewerkes hergeſtellt. Beim Amlegen eines 
Fahrtenwählers für eine Einfahrt ſperrt er ſich und die übrigen für das 
gleiche Gleis geltenden Fahrtenwähler ſelbſttätig. Die Sperrung bleibt 
auch, nachdem der Fahrtenwähler zurückgelegt iſt, beſtehen. Wird darauf 
ein Fahrtenwähler für eine Ausfahrt aus dieſem Gleis umgelegt, ſo 
wird dadurch die Sperre wieder aufgehoben. Nach Zurücklegen des 
Ausfahrfahrtenwählers iſt dann von neuem ein Einfahrfahrtenwähler 
wieder ſtellbar. Durch Farbſcheiben wird der Zuſtand der Sperren nach 
außen ſichtbar gemacht. Dieſe Anordnung iſt unter der Bezeichnung 
Fahrſtraßenreihenfolge bekannt. 
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XII. Streckenblock und elektriſches Stellwerk. 


Abb. 88. 


Streckenblockwerk einer 
Blockendſtelle. 


Die Verbindung zwiſchen den 
Streckenblockwerken und den 
elektriſchen Stellwerken kann auf 
verſchiedene Weiſe bewirkt werden. 

Sie läßt ſich genau ſo einrichten wie 
bei den mechaniſchen Stellwerken. 
Es können alſo die Signalſchalter in un— 
mittelbare mechaniſche Abhängigkeit 
mit den Streckenblockfeldern gebracht und 
dabei die üblichen Blockſperren angewendet 
werden. Die Wirkungsweiſe auf die Sig— 
nalſchalter iſt dann genau dieſelbe wie bei 
den mechaniſchen Stellwerken auf die Sig— 
nalhebel. Die Ausfahrſignalſchal— 
ter werden durch die Blockriegelſtange 
des geblockten Anfangfeldes feſtgehalten 
und werden frei, ſobald das Feld entblockt 
wird. Sie verſchließen ſich ſelbſttätig, ſo— 
bald ſie einmal gezogen ſind. Sie können 
auch die mechaniſche Taſtenſperre er— 
halten, die eine einmalige Bewegung des 
Schalters vorausſetzt, bevor das Anfang— 
feld geblockt werden kann. Die gleiche 
Einrichtung kann auch für die Einfahr— 
ſignalſchalter angeordnet werden, die 
weiter mit den Streckenendfeldern in einer 
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ſolchen Verbindung ſtehen, daß die Felder nur geblockt werden können, 
wenn die Schalter in der Grundſtellung liegen. 


Dieſe Art der Herſtellung der Abhängigkeit würde vorausſetzen, 
daß die Vorgänge beim Amlegen der Signalſchalter elektriſcher 
Stellwerke die gleichen ſind, wie die beim Amlegen der Signalhebel 
mechaniſcher Stellwerke. 


Dies iſt aber nicht der Fall. Beim Amlegen des Signalhebels 
eines mechaniſch geſtellten Signals kann angenommen werden, daß 
der Bewegung des Hebels eine gleichartige Bewegung des Signalflügels 
entſpricht, daß alſo während der Bewegung des Hebels 
ſich auch der Flügel bewegt. Hat z. B. der Hebel eines Signals 
ſich um ein Drittel ſeines Weges oder mehr bewegt, ſo zeigt der Flügel 
im allgemeinen ein Fahrbild an. Infolge dieſer feſten Verbindung 
zwiſchen Hebel und Flügel können mit einiger Sicherheit für die 
Sperrung des Signals Sperren am Signalhebel dienen. 


Anders liegt der Fall bei rein elektriſchen und ebenſo 
elektriſch geſteuerten Stellwerken. Bei ihnen entſpricht 
der Bewegung eines Schalters nicht die Bewegung des 
Signalflügels. Es wird vielmehr erſt, nachdem der Schalter ſeinen 
Stellweg faſt vollſtändig beendet hat, der Strom, der nötig iſt, um die 
Bewegung des Signalflügels hervorzurufen, angeſchaltet. Wird alſo 
z. B. ein Schalter einmal umgelegt und wieder zurückgelegt, ſo bedeutet 
das nicht, wie bei den mechaniſchen Stellwerken nach Am- und Zurück⸗ 
legen eines Signalhebels, daß der Signalflügel einmal in der Fahr: 
ſtellung geweſen iſt. 


ere a Sollen alſo die Blockabhängigkeiten im gleichen Sinne wie bei den 
teiten. mechaniſchen Stellwerken hergeſtellt werden, fo laſſen ſie ſich nicht 


allein durch Sperren am Schalter ausführen. Zu dieſen 
letzteren müſſen vielmehr noch elektriſche Abhängigkeiten 
treten, die die Fahrſtellung und Haltſtellung der Signale neben der 
Stellung der Schalter überprüfen. 
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In jedem Falle erſcheint es am vorteilhafteſten, die beſonderen 
Eigentümlichkeiten der elektriſchen Stellung zur Her— 
ſtellung der erforderlichen Abhängigkeiten zwiſchen Streckenblock und 
Signalen vollſtändig auszunutzen und dadurch eine den Be— 
dingungen der Streckenblockung voll entſprechende Ausführung zu er— a 
halten. Hierfür gibt das Vorhandenſein des Signalkuppel— Sumerer 


ſtrom für die 
ſtromes ein ausgezeichnetes Mittel. Solange der Kuppelſtrom Abhängigtetten. 


eines Signals unterbrochen iſt, kann es nicht in die Fahr— 
ſtellung gebracht werden. Befindet es ſich in dieſer 
Stellung im Augenblick der Anterbrechung, ſo fällt es 
in die Haltſtellung zurück. 


Abb. 89. Anordnung der Blockwerke ſeitlich vom Schalterwerk. 


Solange ſich ein Zug auf einer Blockſtrecke befindet, muß das 
die Einfahrt in dieſe deckende Signal auf Halt ſtehen und darf nicht 
in die Fahrſtellung gebracht werden können. Das iſt die Bedingung 
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für die Abhängigkeit zwiſchen Streckenblock und Stellwerk. Sie 
iſt erfüllt, wenn der Kuppelſtrom unterbrochen gehalten 
wird, ſolange ſich ein Zug auf der Blockſtrecke befindet. 

Für die Ausfahrſignale von Bahnhöfen mit anſchließen— 
den Blockſtrecken wird die Blockabhängigkeit durch den ausfahren— 
den Zug ſelbſt hergeſtellt. Der Zug befährt einen am Anfang der 
Blockſtrecke liegenden Schienenſtromſchließer und löſt dadurch 
eine mit dem Streckenanfangfelde verbundene Wiederholung— 
ſperre in Form der elektriſchen Taſtenſperre oder des elektriſchen 


Gleichſtromfeldes der üblichen Bauarten aus. Dadurch wird der Kuppel— 


ſtrom der auf die Strecke weiſenden Signale unterbrochen. Das Signal 
fällt auf „Halt“ und deckt die Strecke. Am den Kuppelſtromkreis 
wieder zu ſchließen, muß die Wiederholungſperre wieder in die Grund— 
ſtellung gebracht werden. Dies geſchieht beim Niederdrücken des 
Streckenanfangfeldes, mit dem die Sperre feſt gekuppelt iſt. Beim 
Niederdrücken der Taſte des Anfangfeldes wird aber gleichzeitig der 
Kuppelſtromkreis an einem Riegelſtangenkontakt unterbrochen, ſo daß 
trotz des Schluſſes an der Wiederholungſperre der Kuppelſtrom unter— 
brochen bleibt. Die Niegelftange muß erſt wieder in ihrer oberen Lage 
ſein, damit der Kuppelſtromkreis geſchloſſen iſt. Es muß alſo die 
elektriſche Blockung des Anfangfeldes vorgenommen und das Feld von 
der folgenden Blockſtelle wieder entblockt ſein, bevor der Kuppelſtrom— 
kreis geſchloſſen und das Signal von neuem geſtellt werden kann. 

Neben dieſer nur durch den Zug herbeigeführten Blockabhängig— 
keit wird in vielen Fällen noch eine vom Schalter bewirkte 
Abhängigkeit ausgeführt. Sie wirkt in der Weiſe, daß, ſobald 
der Schalter einmal umgelegt und nach Fahrſtellung das Signal wieder 
zurückgelegt iſt, die Auslöſung der Wiederholungſperre erfolgt. Dieſe 
Einrichtung entſpricht alſo im Weſen der bei den mechaniſchen Stell— 
werken vorhandenen Sperre. 

Bei Einfügung dieſer Zuſatzeinrichtung geht allerdings ein Teil der 
Vorteile der elektriſchen Wiederholungſperre verloren. Ohne fie kann 
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eine Zurücknahme eines Ausfahrſignals ohne Eingriff in das Schalter: | 
werk ſolange geſchehen, als eine Zugfahrt noch nicht ſtattgefunden hat, 
alſo ſolange es die Sicherheit erlaubt. Mit ihr iſt dies nicht möglich, 
ſobald einmal das Signal auf „Fahrt“ geſtellt war. Es leidet alſo die 
Beweglichkeit des Betriebes darunter. 


Abb. 90. Anordnung der Blockwerke auf dem Schalterwerk. 


Zwiſchen dem Streckenendfelde und dem Einfahrſignal 
braucht nur die Abhängigkeit zu beſtehen, daß beim Blocken des 
Streckenendfeldes auch die Flügel des Einfahrſignals ſich in der Halt— oo 
ſtellung befinden. Dieſe Überprüfung wird entweder durch unmittelbare 
Überführung des Blockſtromes über Flügelkontakte am Einfahrſignal 
oder meiſt über Kontakte am Rückmelder des Einfahrſignals im Schalter— 
werk hergeſtellt. 


12³ 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


Vorzüge der 
elettriſchen 
Wiederholung 
ſperre. 


Der Vorzug der vorbeſchriebenen elektriſchen Wieder— 
holungſperre beſteht darin, daß es ſich bei ihr ſofort anzeigt, ob ſie 
eingetreten iſt oder nicht. Falls nämlich die Auslöſung der Sperre in— 
folge eines Verſagens der Stromſchlußeinrichtung nicht erfolgt, iſt es nicht 
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Abb. 91. Anordnung des Blockwerks über dem Schalterwerk. 


möglich, das Streckenanfangfeld zu bedienen, ohne daß zuvor die Wieder— 
holungſperre von dem Wärter durch die vorhandene Hilfsauslöſeein— 
richtung eingerückt iſt. Bei den mechaniſchen Wiederholungſperren 
macht ſich das Ausbleiben der Sperre überhaupt nicht bemerkbar. 
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Zur 


elektriſche 
Die 


Abb. 92. 


Verhütung zu frühzeitiger Freigabe der Strecke iſt die 
Taſtenſperre vorhanden. 

Herſtellung der Blockabhängigkeiten auf elek— 
triſchem Wege erlaubt, die Blockwerke an jeder be: 


Schalter und Blockwerk 
einer Blockſtelle. 


liebigen Stelle anzuordnen 
(ſ. Abb. 89, 90, 91). In vielen Fällen 
hat es ſich als zweckmäßig erwieſen, ſie 
nicht in der gleichen Flucht mit dem 
Schalterwerkaufzuſtellen, ſondern dieſem 
gegenüber, ſo daß der Fahrdienſtleiter 
beim Bedienen der Signale und des 
Blocks nur ganz kurze Wege zurück— 
zulegen hat. Die Blockwerke laſſen ſich 
aber auch unmittelbar auf den Schalter— 
werken anbringen, eine Anordnung, die 
in den Fällen, in denen der Raum ſehr 
beſchränkt iſt, öfter ausgeführt wird. 

Bei reinen Signalſtellwerken 
(ſ. Abb. 92), bei denen eine Weichen— 
ſtellung nicht in Frage kommt, erübrigt 
ſich ein Fahrſtraßenſchalter. 
Der Signalſchalter erhält dann 
die Form des Weichenſchalters. Seine 
Achſenkontakte werden dazu benutzt, den 
Kuppel- und Stellſtrom anzuſchalten. 
Jedes Signal dient alsdann nur für eine 
Strecke, und es hat der Signalſchalter 
in dieſem Falle eine Stellbewegung 
von 90°. 

Wird das Blockwerk unmittelbar auf 
das Schalterwerk aufgebaut, ſo kann der 


Signalſchalter ohne weiteres durch die Blockriegelſtange feſtgelegt werden. 
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Im Gegenſatz zu mechaniſchen Anlagen pflegen bei 
rein elektriſch durchgeführter Streckenblockung nicht nur 


Abb. 93. Signalſchalterwerk mit Blockwerk 
für halbſelbſttätige Streckenblockung. 


die Streckenanfangſignale, ſondern auch die übrigen Strecken— 


Denn. ſignale ſelbſt Flügelkuppelung zu erhalten. Es kann alsdann 
ar vine der Zug ſich ſelbſt decken. Dieſe Anordnung ſchließt Irrtümer, daß 
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ein hinter einem Zuge auf Fahrt gebliebenes Signal von dem Fahr— 
perſonal des folgenden Zuges als eigenes Signal angeſehen wird, 
aus; ſie erhält daher beſonderen Wert bei Strecken mit dicht 
ſtehenden Signalen. Die Deckung des Zuges ſelbſt wird erreicht 
durch die Führung des Kuppelſtromes über die Taſtenſperre. Die kurz 
hinter dem Signal angeordnete iſolierte Schienenſtrecke mit Schienen— 
ſtromſchließer löſt die Taſtenſperre in bekannter Weiſe aus, nachdem 
die letzte Zugachſe die iſolierte Schiene verlaſſen hat. Das Signal 
geht ſelbſttätig in die Haltſtellung und gibt die Streckenfelder für die 
Bedienung frei. 

Wenn alle Streckenſignale Flügelkuppelungen er— 
halten, ſo kann bei dicht befahrenen Strecken — z. B. 
Stadtbahnen —, bei denen die Abſchnitte zwiſchen Einfahr- und 
Ausfahrſignalen als Blockſtrecken ausgebildet ſind, eine weitere 
Erhöhung der Sicherheit leicht herbeigeführt werden, 
indem neben der üblichen Streckenblockung noch eine ſelbſttätige Blockung 
für die Bahnſteigſtrecke ausgeführt wird. Dies geſchieht in der Weiſe, 
daß man die Fahrſchienen zwiſchen Einfahr- und Ausfahrſignal iſoliert 
und über beide einem Magnetſchalter ſtändig Strom zuführt. Mit 
dem Anziehen ſeines Ankers wird ein Kontakt im Kuppelſtromkreis des 
Einfahrſignals geſchloſſen. Bei beſetzter Schiene kann der Stromkreis 
nicht zuſtande kommen. Der Magnetſchalter wird ſtromlos und öffnet 
den Kuppelſtromkontakt für das Einfahrſignal. Es wird alſo durch dieſe 
Anordnung erreicht, daß, unabhängig von der Streckenblockung, die er— 
neute Fahrſtellung des auf Halt gebrachten Signals nicht eher möglich 
iſt, als bis die letzte Achfe auch die Strecke zwiſchen Ein- und Ausfahr— 
ſignal verlaſſen hat. 
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XIII. Schaltpläne für elektriſche Stellwerke. 


(ür die Darſtellung der Schaltpläne elektriſcher Stellwerke 

hat die Firma Siemens & Halske eine neue Form er— 
ſonnen, die in ſo weitgehender Weiſe Aberſichtlichkeit gibt, daß 
Aufſtellung der Pläne, Ausführung, Abänderung und Prüfung der 
Leitungen ſelbſt für die größten Stellwerke keinerlei Schwierigkeiten 
mehr verurſachen. Dieſe Darſtellungsart wird daher für die Schalt— 
pläne aller Kraftſtellwerke allgemein gewählt und nachgebildet 
und findet auch auf ſonſtigen Verwendungsgebieten in ſteigendem Am— 
fange vorteilhafte Anwendung. 

Es wird jeder einzelne Stromlauf für ſich gezeichnet 
ohne Rückſicht auf die Lage der von ihm berührten 
Kontakte, Elektromagnete, Klemmen ufw. im Stellwerk— 
bezirk. Für alle dieſe Teile werden beſondere Zeichen verwendet. 

Jede vorhandene Klemme im Schalterwerk iſt mit einer beſtimmten 
Zahl bezeichnet, die ſich durch die hinzugefügte Feldnummer von der 
gleichen Klemme der Schalter der anderen Felder unterſcheidet. 25428 
bedeutet Klemme 254 im Feld 28. 

Die Klemmennummern find nach einem beſtimmten Syſtem gewählt. 
Man kann aus ihnen unmittelbar erſehen, um welche Klemmen es ſich 
handelt. Die erſte Zahl bedeutet die Art des Kontaktes, zu der die 
Klemme gehört, die zweite und die dritte Zahl zuſammen zeigen die 
Lage der Klemme an. 


Es werden gekennzeichnet 
durch die Zahl 0 die Kontaktklemmen der Achskontakte und Anſchlußklemmen der Widerſtände, 
durch die Zahl 1 die Anſchlußklemmen der Magnete, 
durch die Zahl 2 die Kontaktklemmen der Fahrſtraßenkontakte, 
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durch die Zahl 3 die Kontaktklemmen der Kuppelſtromkontakte, 


durch die Zahl 4 die Kontaktklemmen der Ankerkontakte am eingebauten Signalrückmelde— 
magneten und am Magnetſchalter, 


durch die Zahl 5 die Kontaktklemmen der Ankerkontakte am Fahrſtraßenſperrmagneten 1, 
durch die Zahl 6 die Kontaktklemmen der Ankerkontakte am Fahrſtraßenſperrmagneten III, 
7 


durch die Zahl 7 die Kontaktklemmen der Ankerkontakte am aufgebauten Signalrückmelde— 


magneten und Auflöſeſchalter. 


Die Zahl 254 bedeutet alſo die Kontaktklemme 54 eines Fahr— 
ſtraßenkontaktes. 

Jeder Leitungsanſchluß im Schalterwerk iſt damit eindeutig nach 
Lage und Art beſtimmt. 

Die aus den Schalterwerken herausgehenden Leitungen werden mit 
Nummern verſehen, als deren Kennzahl an erſter Stelle eine 9 ſteht, 
z. B. 912, 9351. 

Die Elektromagnete werden durch kleine in den Leitungen liegende 
Kreiſe dargeſtellt und durch beſtimmte Kennzeichen voneinander unter— 
ſchieden. 

Die Schalter und Kontakte werden durch einen Winkel mit Kreis— 
bogen, der von einem Schenkel (2) ausgeht und den anderen Schenkel (3) 
durchſchneidet, dargeſtellt (ſ. Abb. 94a). Es gilt in dieſer Lage I mit 2 
verbunden, 3 abgeſchnitten. Die dargeſtellte Lage iſt ſtets die Grund— 


—f pee 


Abb. 94a, Abb. 94b. Abb. 94 c. 


ſtellung des Schalters oder Kontaktes. Zur Anterſcheidung voneinander 
erhalten die Schalter und Kontakte beſondere Kennzeichen. Nur die 
Fahrſtraßenkontakte als die am häufigſten vorkommenden bleiben ohne 
beſondere Kennzeichen. Bei allen übrigen wird zwiſchen den Schenkeln 
das Zeichen des Magneten, Hebels ujiw. beigefügt, von dem fie geſteuert 
werden. Es bedeutet z. B. Abb. 94b einen Kontakt oder Schalter an 
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Zeichenerklärung 
für die 


Schaltpläne elektriſcher Stellwerke 


Abb. 95. 


Fahrſtraßenſperrmagnet. 
Signalſperrmagnet. 
Signalrückmeldemagnet. 


Weichenſperrmagnet. 


Weichenüberwachungsmagnet. 


Magnetſchalter für iſolierte Schiene. 


Magnetſchalter für ſonſtige Zwecke. 


Magnet eines Weckers. 


Magnet einer Signalkuppelung. 


Magnet eines Gleichſtromblockfeldes. 


Magnet einer Taſtenſperre. 


Schleifringpol eines Blockinduktors. 
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Körperpol eines Blockinduktors. 


Jſolierte Schiene mit Schienenſtromſchließer. 


30V 
Leitung an Spannung, 30 Bolt. 


| Leitung an Erde. 


Magnet eines Wechſelſtromblockfeldes. 
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Fahrſtraßenkontakt. 


Doppelſeitiger Fahrſtraßenkontakt. 


Dreiteiliger Kontakt am Fahrſtraßenſignal⸗ 
ſchalter. 


Doppelſeitiger dreiteiliger Kontakt am Fahr- 
ſtraßenſignalſchalter. 


Kontakt am Fahrſtraßenſperrmagneten. 
Kontakt am Signalſperrmagneten. 
Kontakt am Signalrückmeldemagneten. 


Kontakt am Weichenſperrmagneten. 


Kontakt am Weichenüberwachungsmagneten. 


Achskontakt für Weichen- und Signalſchalter. 
Kontakt am Magnetſchalter für iſolierte 
chiene. 


Kontakt am Magnetſchalter für ſonſtige Zwecke. 


Kontakt am Magneten einer Signal- 
kuppelung. 


Kontakt an der Druckſtange eines Wechſel— 
ſtromblockfeldes. 


Kontakt an der Niegelftange eines Wechfel- 
ſtromblockfeldes. 


Kontakt an der Druckſtange eines Gleichftrom- 
blockfeldes. 


Kontakt an der Riegelſtange eines Gleich- 
ſtromblockfeldes. 

Kontakt an der Taſtenſperre. 

Kontakt am Signalantrieb. 

Signalkontakt am Hauptſignal. 


Signalkontakt am Vorſignal. 


Hilfstaſtenkontakt. 


Nottaſtenkontakt. 
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einem Magnetſchalter und Abb. 94c einen Signalkontakt am oberſten 
Signalflügel. Kontakte an der Riegelſtange eines Blockfeldes werden 
zum Anterſchied von Kontakten an den Druckſtangen mit einem doppelten 
Kreisbogen verſehen. Die in den Kuppelſtromleitungen liegenden 
Kontakte an den Aberwachungsmagneten der Weichenſchalter werden 
nicht durch einen Winkel, ſondern einfach durch einen Querſtrich durch 
die Leitung und die beigefügte Weichennummer bezeichnet. 

Die übrigen auf Schaltplänen vorkommenden Zeichen für iſolierte 
Schienen, Schienenſtromſchließer, Widerſtände, Motoren uſw. ſind die 
üblichen. 

Wo der Pol einer Batterie an die Leitung angeſchloſſen iſt, wird 
eine nach der Leitung zu liegende Pfeilſpitze angebracht und die Spannung 
in Volt beigeſetzt. Wo eine Leitung geerdet iſt, endet ſie in einer Pfeilſpitze. 

In der Zeichenerklärung Abb. 95 ſind die Kennzeichen der in Frage 
kommenden Magnete, Kontakte uſw. zuſammengeſtellt. 

Sämtliche Zeichen ſind ſo gewählt, daß ſie den mit Schaltplänen 
häufiger Beſchäftigten ſich leicht ins Gedächtnis prägen. Bei den all— 
gemeinen Schaltplänen, die nicht für eine beſtimmte Anlage gelten, werden 
meiſt die Kontakte und dergleichen mit Buchſtaben gekennzeichnet. Die 
beſondere Bezeichnung der Klemmen und Leitungen fällt dabei natur— 
gemäß fort. 

Eine Darſtellung der Schaltung für eine Weiche nach dem ge— 
ſchilderten Verfahren gibt Abb. 96a. Man vergleiche damit die früher 
allgemein verwendete Darſtellungsart Abb. 35a /d, bei der die örtliche 
Lage der einzelnen Teile des Schalters und des Antriebes beibehalten 
iſt, um ſofort zu erkennen, wie weſentlich der Aberblick über die 
Schaltung und über die Folgen etwaiger Anderungen an ihr durch die 
neuere Darſtellung gefördert iſt. Die mit a bezeichneten Schalter ſind 
die Achskontakte, die mit b bezeichneten die Batteriewechſlerkontakte des 
Weichenſchalters, und die mit m bezeichneten Kontakte find die Steuer— 
ſchalterkontakte des Weichenantriebes. In der dargeſtellten Grund— 
ſtellung des Weichenſchalters und des Weichenantriebes (ſ. Abb. 96a) 
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Schalterwerk 


Weichenantrieb 


Schalterwerk 


Schalterwerk 


Weichenantrieb 


Abb. 96a. Abb. 96 b. 
Schaltung einer einzelnen Weiche. 


Abb. 97. Schaltung zweier gekuppelter hintereinander 
laufenden Weichen. 
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Abb. 98. Schaltung eines einflügeligen Signals. 


Kuppelstrom Stellstrom Rückmeldestrom 


Antrieb des 
Haupfsignals 


Antrieb des 
Vorsignals A 
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Abb. 99. Schaltung eines dreiflügeligen Signals mit Vorſignal. 
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Abb. 100. Gleisplan und Verſchlußtafel zu den Schaltplänen Abb. 102 und 103. 
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fließt der Aberwachungſtrom von der 30-Volt-Batterie über eine Schmelz⸗ 
ſicherung, den Batteriewechſlerkontakt b. und den Achskontakt a, und 
weiter durch die Leitung | über den Steuerkontakt m, und m, durch die 
Leitung 3, über den Achskontakt a, durch den Aberwachungsmagneten 
zur Erde. Gleichzeitig liegt der Motor auf dem Wege Erde, Anker, 
Schenkelwicklung R, Steuerkontakt me, durch die Leitung 2 über den 
Achskontakt a, den Batteriewechſlerkontakt be Erde in kurzem Schluß. 


Wie erſichtlich, iſt in dem Beiſpiel ganz davon abgeſehen, die in den 
Stromläufen liegenden Kontakte und Magnete auf den Plänen ſo an— 
zuordnen, wie ſie örtlich zueinander liegen; der Aberwachungsmagnet 
mit einem Teil der Schalterkontakte liegt an einer anderen Stelle als 
der Batteriewechſler und die anderen Schalterkontakte. 


In Abb. 9öb iſt dieſelbe Schaltung jo dargeſtellt, daß die zum 
Schalterwerk gehörigen Teile zuſammengelegt ſind. Eine derartige 
Zuſammenlegung iſt nur inſoweit zuläſſig, als durch ſie nicht die Aber— 
ſichtlichkeit und Durchſichtigkeit der Schaltung beeinträchtigt wird. Im 
allgemeinen und namentlich bei verwickelteren Schaltungen muß der 
größeren Klarheit wegen hiervon abgeſehen werden. Es iſt, um ſtets 
klare Bilder zu erhalten, bei der Darſtellung der Grundſatz zu ver— 
folgen, die Stromläufe in einem Linienzug — meift von oben 
nach unten — auf kürzeſtem Wege zu zeichnen und nach Mög— 
lichkeit jede Rückläufigkeit in der Zeichnung zu vermeiden. In dem 
Beiſpiel Abb. 96b iſt eine Nückläufigkeit in der Führung des Aber— 
wachungſtromes vorhanden, die in Abb. 96a dadurch vermieden iſt, 
daß die Leitungen 3 und 4 in der Richtung der Leitungen I und 2 geführt 
ſind. Die Rückführung, durch die die Schaltung etwas gedrängter wird, 
iſt bei der Einfachheit der Schaltung zuläſſig. 

Anders liegt ſchon der Fall bei der in Abbildung 97 dargeſtellten 
Schaltung zweier gekuppelter hintereinander laufenden Weichen, bei der 
die Rückführung der Aberwachungsleitungen 3 und 4 die Aberſichtlich— 
keit nur ſtören könnte. Für die Anſchaulichkeit der Darſtellungsweiſe 
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mag darauf hingewieſen werden, daß die Kreuzung der Verbindungs— 
leitung 6 und 7 zwiſchen den beiden Weichenantrieben auf den erſten 
Blick erkennen läßt, daß die Antriebe in verſchiedener Reihenfolge für 
die eine und die andere Bewegungsrichtung laufen, daß alſo in der einen 
Richtung zuerſt Antrieb J, in der anderen zuerſt Antrieb II läuft. 
Weitere Beiſpiele für die Darſtellungsweiſe von Schaltungen ſind 
Abb. 98 mit der Schaltung für ein einflügeliges Signal, Abb. 99 mit der 
Schaltung eines dreiflügeligen Signals mit Vorſignalund Abb. 101 mit der 


Abb. 101. Schaltung der 
Fahrſtraßenauflöſung. 


Schaltung einer Fahrſtraßenauflöſung entſprechend 
Abb. Ga d. Dieſe Schaltungen find ſämtlich in der 
neueren Form nach Art der Abb. 96a dargeſtellt. 

Schaltpläne für ganze Stellwerk— 
anlagen mit ihren teilweiſe ſehr verzweigten 
Stromläufen laſſen ſich, wie die Erfahrung 
gelehrt hat, überhaupt nicht überſichtlich ge— 
nug darſtellen, wenn man bei ihnen nicht 
von den Grundſätzen der einfachſten 
Linienführung unabhängig von örtlicher Lage 
der Magnete, Schalter, Antriebe uſw. ausgeht. 
Entſprechend aufgeſtellte Schaltpläne ſind dann 
aber von einer überraſchenden Klarheit und Aber— 
ſichtlichkeit. Ihre Prüfung auf Richtigkeit iſt eine 


ſehr leichte und die Anterſuchung etwa geſtörter 


Stromläufe in wenigen Minuten möglich. Fehler 
in den Stromläufen machen ſich meiſt ſchon durch 
die geſtörte Symmetrie der Pläne kenntlich. Man 
kann wohl behaupten, daß erſt durch 
Anwendung dieſes Verfahrens die ge- 
naue Kenntnis und leichte Anterhal— 
tungsfähigkeitelektriſcher Stellwerke 
ſo geſteigert iſt, daß ihre heutige all— 
gemeine Verbreitung ermöglicht iſt. 
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Als Beiſpiele für umfangreichere Schaltpläne, die nach dieſen Ge— 
ſichtspunkten aufgeſtellt ſind, dienen Abb. 102 mit einem Plan für die 
Einfahrten auf ein 3-fliigeliges Signal aus einer Blockſtrecke in einen 
Bahnhof, und Abb. 103 mit einem Plan für die Ausfahrten aus 
3 Bahnhofsgleiſen in eine Blockſtrecke. In beiden Fällen iſt an— 
genommen, daß die Signale von einem Stellwerk bedient werden, das 
von einer Befehlſtelle abhängig iſt und für ſämtliche Fahrten Frei— 
gaben erhält. 

Zu dieſen Beiſpielen gehören die Verſchlußtafel und der Gleisplan 
Abb. 100. 

Auf den Plänen laſſen ſich raſch alle Stromläufe verfolgen. Der Lauf 
des Kuppelſtromes des Signals D, Abb. 102 iſt z. B. in der Strom— 
laufgruppe 1 zu finden. Der Strom nimmt feinen Anfang an der 305 
Volt-Schiene in der Befehlſtelle. Er fließt von dort über eine Schmelz— 
ſicherung zu der Klemme 20507 des Freigabeſchalters d, über den bei 
erteilter Fahrerlaubnis geſchloſſenen Kontakt d. zur Klemme 20607, 
weiter zu der Klemme 51107, über den bei umgelegtem Freigabe— 
ſchalter geſchloſſenen Ankerkontakt des Sperrmagneten des Schalters zur 
Klemme 51207 und durch die Leitung 900 nach dem Schalterwerk des 
Stellwerks. Hier fließt er über die Klemme 20514 am Fahrſtraßen— 
ſignalſchalter d, über den durch Amlegen des Schalters geſchloſſenen 
Kontakt d, zur Klemme 20614 und zu der Klemme 36109 an dem einen 
Kuppelſtromkontakt des Aberwachungsmagneten der Weichen 7a/9 über 
dieſen Kontakt, der bei ordnungsmäßigem Zuſtand der Weichen ge— 
ſchloſſen iſt, zur Klemme 36209, durch die Lg 903 zum Blockwerk. 
In dieſem geht der Strom über einen Kontakt an der Niegelftange des 
Signalverſchlußfeldes und durch die Leitung 904 zurück zum Schalter— 
werk. Er fließt über die Klemme 13114, durch den Signalſperrmagneten 
zur Klemme 13214, weiter zur Klemme 00114 am Fahrſtraßenſignal— 
ſchalter D, über den durch Amlegen des Schalters geſchloſſenen Kontakt 
D,, Klemme 01114, Widerſtand mit der Klemme 05114 — 05214, 
Erde. Er geht dann über einen bei vollſtändig umgelegtem Schalter 
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Stellwerk 


D 


U 


Abb. 102. Schaltplan für die Einfahrten auf 1 dreifl. Signal (zum Gleisplan Abb. 100). 
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Abb. 103. Schaltplan für die Ausfahrten (zum Gleisplan Abb. 100). 
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geſchloſſenen Achskontakt zur Klemme 01214 in der Leitung 914 zu 
dem Einfahrſignal D1/2/3 und durch deſſen Kuppelmagnet für den 
oberſten Flügel D, zur Erde. 

Als weiteres Beiſpiel mag auf den Auflöſeſtrom der Fahr— 
ſtraßenfeſtlegung der Fahrſtraße a (Abb. 103) im Stromlauf 5 hingewieſen 
werden. Der Auflöſeſtrom beginnt an der 30-Volt-Schiene des Schalter- 
werks. Er geht über eine Schmelzſicherung zu der Anſchlußklemme 21311 
am Fahrſtraßenſignalſchalter a über den bei umgelegtem Schalter ge— 
ſchloſſenen Kontakt a zu der Klemme 21411, weiter zur Klemme 07111, 
über einen Widerſtand und die Klemme 07211, durch die Leitung 941 
zu der iſolierten Schiene der Stromſchlußvorrichtung für die Fahr— 
ſtraßenauflöſung. Von hier fließt er, wenn die Schiene unbeſetzt iſt, 
durch die Leitung 942 zur Klemme 42108 am Magnetſchalter der 
Fahrſtraßenauflöſung über einen nach erfolgter Zugfahrt geſchloſſenen 
Kontakt an dieſem zur Klemme 42308 und durch die Leitung 943 zu 
den Signalen A, B, C. Hier geht er über die in Haltſtellung der Signale 
geſchloſſenen Kontakte an den Signalantrieben und durch die Leitung 
944 zurück zu dem Schalterwerk, wo er über die Klemmen 41209, 41109 
zu der Klemme 20711 am Fahrſtraßenſignalſchalter a und den bei um— 
gelegtem Schalter geſchloſſenen Fahrſtraßenkontakt a zur Klemme 20811 
weiter zu der Klemme 11111 durch den Fahrſtraßenſperrmagneten zur 
Klemme 11211 über den Wecker zur Erde fließt. 
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XIV. Elektriſche Beleuchtung der Weichen 
und Signale. 


KS allden Vorteilen und Bequemlichkeiten, 
die die elektriſchen Stellwerkanlagen bieten, treten 
noch diejenigen der elektriſchen Weichen- und 
Signalbeleuchtung hinzu. Sie iſt allerdings bis 
heute im Verhältnis zu der großen Zahl ausgeführter 
elektriſcher Anlagen nicht in entſprechendem Maße zur Aus- 
führung gekommen. Es dürfte dies wohl in dem Amſtande 
zu ſuchen ſein, daß auf die Vorzüge der elektriſchen Be— 
leuchtung der Weichen und Signale noch zu wenig hingewieſen worden iſt. 


Der Hauptvorzug der elektriſchen Beleuchtung liegt in der 
Einſchaltung und Aberwachung aller Weichen- und Signal— 
laternen von einer Stelle aus. Die Schalttafel mit den Ein- und 
Ausſchaltern und den Aberwachungseinrichtungen befindet ſich im Stell— 
werkraum; dortſelbſt find auch die Sicherungen, welche in allen Lampen— 
ſtromkreiſen eingeſchaltet ſind, untergebracht. Dem Stellwerkbedienſteten 
iſt es ſomit in die Hand gegeben, bei eintretender Dunkelheit die Lampen 
rechtzeitig einzuſchalten und ſich von der ordnungsgemäßen Beleuchtung 
aller Laternen durch kleine Aberwachungslampen oder elektromagnetiſche 
Melder ſtändig zu überzeugen. Es iſt dies ein Vorteil, der insbeſondere 
bei Schnee- und Sturmwetter und bei plötzlich eintretendem Nebel von 
weittragender Bedeutung iſt. Die ganze Bedienung und Anter— 
haltung der elektriſchen Weichen- und Signalbeleuchtung beſteht in 
dem Einſchalten der Lampen und in ihrer erforderlichenfalls 
notwendig werdenden Auswechſlung, die aber bei den heutigen 


141 


Vorteile 
der elektriſchen 
Beleuchtung. 


Siemens & Halske Aktiengeſellſchaft, Blockwerk 


widerſtandsfähigeren Metalldrahtlampen auf ein Mindeſtmaß beſchränkt 
bleibt. Das läſtige tägliche Hoch- und Niederkurbeln aller Signallaternen 
fällt fort, mit ihm der zeitraubende Rundgang zu der geſamten Weichen— 
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Abb. 104. Elektriſche Beleuchtung am Einheitſignal. 


und Signalbeleuchtung, der ſich bis auf die äußerſten Vorſignale er— 
ſtrecken muß. Am Erſchütterungen der Lampen vorzubeugen, werden 
gen die Laternen für die Signalbeleuchtung am Laternenſchlitten federnd 


Lagerung der 
Laternen. 
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aufgehängt. Sie können, wenn erforderlich, genau wie die Petroleum- 
laternen herabgelaſſen und auch gegen ſolche ausgewechſelt werden. 
Bei Weichenſignalen iſt der ſofortige Austauſch der ebenfalls federnd 
gelagerten elektriſchen Lampen gegen die gebräuchlichen Petroleum: 
lampen gleichfalls möglich. Einem Lockern der Glühlampen wird durch 
Verwendung entſprechender (Swan-) Faſſungen vorgebeugt. Wo ganz 

beſondere Vorſicht aufgewendet werden ſoll, werden 


(Str 2 Lampen in einer Laterne parallel geſchaltet. Es 
ee ift dann beim Verſagen einer Lampe ihre fofortige 


Auswechjlung nicht erforderlich. Die Brenndauer 
| der Lampen wird dadurch erhöht, daß die Fäden ge- 
el N ringer, als es in den Beleuchtungsanlagen üblich iſt, 

1 beanſprucht werden. Es werden hierfür Lampen, 
die für eine höhere Spannung gebaut ſind, als für 
die Signal- und Weichenbeleuchtung vorhanden iſt, 
verwendet. Die Lampen brennen dabei zwar weniger 
ökonomiſch, ſie ſind aber weit dauerhafter. 


Bei der Einrichtung elektriſcher Stellwerke läßt 
ſich die elektriſche Weichen- und Signalbeleuchtung 
unter Aufwendung verhältnismäßig geringer Koſten 
einrichten. 

Abb. 105. Elettriſche Eine im Intereſſe der allgemeinen Betriebſicher— 

Weichenbeleuchtung. heit wünſchenswerte Ergänzung der Signale bildet 
das Siemens ſche Nebellichtſignal (Abb. 106). Seine Auf— 
ſtellung iſt da, wo für die Bahnhofbeleuchtung bereits Elektrizität vor- 
handen iſt, insbeſondere aber in den Fällen, in denen 
auch Weichen und Signale elektriſch geſtellt und be— 
leuchtet werden, leicht und mit geringen Koſten möglich. 


Das Nebelſignal beſteht aus einer Anzahl (meiſt 3) elektriſchen 
Signallichtern, die vom Signal aus dem Zuge entgegen in Abſtänden 
von 40 bis 60 m in unmittelbarer Nähe des Lokomotivführerſtandes 
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am Gleis entlang aufgeſtellt werden. Die Lichter (Glühlampen) werden 
bei unſichtigem Wetter vom Stellwerkraum aus eingeſchaltet und zeigen 
ſelbſttätig dasſelbe Licht wie ihr zugehöriges Signal (Haupt- und Vor- 
ſignal). Die Nähe der Signallichter am Zuge und ihre öftere Wieder— 
holung laſſen ein Aberſehen des Nebelſignals auch bei dichtem Nebel 
vermeiden. 


Abb. 106. Nebellichtſignale. 
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XV. Schlußbetrachtung. 


e ee der Elektrizität 
im Stellwerkbau wurde eine freiere und ſicherere 
Ausgeſtaltung des geſamten Eiſenbahnſicherungsweſens 


ermöglicht. Die Eigenart der Elektrizität, ihre unbegrenzte Ver— 
wendungsmöglichkeit und Anpaſſungsfähigkeit, die ſtete Betriebsbereit— 
ſchaft ließen die Schaffung eines Syſtems zu, das ſich von der ſchwer— 
fälligen mechaniſchen Bauart dank ſeiner Vorzüge befreien konnte. 
Mit der reſtloſen Erfüllung aller vom Betrieb geſtellten Bedingungen 
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machte ſich das elektriſche Stellwerk Siemens frei von den 
Begriffen mechaniſcher Sicherungen und wurde ſo zum Typ desjenigen 
reinen Kraftſtellwerks, das alle Vorteile ſeiner Kraftquelle ausnutzt. 

Die Grenze der Leiſtungsfähigkeit des mechaniſchen Stellwerks 
war nicht nur in der durch den vergrößerten Leitungsweg ſchwieriger 
werdenden Bedienung, ſondern auch in gleichem Maße in der An— 
möglichkeit einer weiteren Vervollkommnung — ohne Zuhilfenahme einer 
weiteren Kraft — gegeben. Es erſchien daher auch nicht zweck— 
mäßig, das alte mechaniſche Syſtem einfach ins elektriſche 
zu überſetzen. 

Erheblich leichter wäre wohl die Löſung der Aufgabe geweſen, 
wenn beiſpielsweiſe die mechaniſchen Blockſperren in das elektriſche 
Stellwerk übertragen oder die Wirkungsweiſe des mechaniſchen Fahr— 
ſtraßenhebels nachgebildet worden wäre. Bei dem Entwurf eines 
Kraftſtellwerks, das einen wirklichen Fortſchritt darſtellen ſoll, 
durften aber lediglich die Forderungen maßgebend ſein, die der 
Betrieb ſtellt, nicht aber die Bedingungen und Leiſtungen, welche von 
dem mechaniſchen Stellwerk, ſo gut es geht, erfüllt werden 
können. Das mechaniſche Stellwerk iſt infolge ſeiner ſchwerfälligen 
Bauart gezwungen, überflüſſige oder zu frühzeitige betriebhemmende 
Sperrungen vorzunehmen oder andere wichtige fortzulaſſen; das elek— 
triſche Stellwerk dagegen konnte freiere Wege beſchreiten und ſich den 
augenblicklichen Betriebsbedürfniſſen anſchließen, ohne ſchädliche oder 
unbequeme Nebenwirkungen zu zeigen. Dadurch, daß das rein 
elektriſche Stellwerk Siemens keine Nachbildungen 
mechaniſcher Sicherungsmethoden bringt, konnte es zu 
der Einfachheit, Klarheit und Aberſichtlichkeit ge— 
langen, die es heute vor allen Kraftſtellwerken aus— 
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